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Me 163 BS Beuteschau 
Der „Raketenjäger“ Deutsche Kampfflugzeuge 
der Messerschmitt-Stiftung im Londoner Hyde Park 








Derälluxuriöseste Airliner, 
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Bücker Bü 181 Bestmann LETZT ET EG Polikarpow 1-153 


Die Geschichte des meistgebauten Englands Großbomber im Der stärkste Jagd-Doppeldecker 
deutschen Leichtflugzeugs Bu Ele ZET TEN GIG der Sowjetunion 


FLUG REVUE Edition 





der Luftfahrt 


Fotos: Glaser, Müller, Schönfeld, Wilson, Zeitier, Archiv Masiow, KL-Dokumentation (7) 





Oldtimer Aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 





Beutestücke im Hyde Park 


Kurz nach Kriegsende präsentierte die RAF 
erstmals öffentlich deutsche Beuteflugzeuge 





Showa L2D Handley Page Halifax 


Der verbesserte japanische Lizenzbau der DC-3 
war leistungsstärker als das Douglas-Original. Der Bomber war neben der Lancaster die wichtigste Waffe des RAF Bomber Command. 





u —— 
Republic P-47 Thunderbolt Bücker Bü 181 Bestmann Sikorsky S-51 
Zwei Thunderbolt sind die Stars des Tennes- Mit dem leichten Tiefdecker begann beider Sikorskys erster für zivile und kommerzielle 
see Aviation Museum. Luftwaffe eine neue Ära in der Ausbildung, Einsätze zugelassener Hubschrauber. 


6Leserbriefe 36 Evening Airshows in Old Warden 78 Bücher und Modelle 82 Termine und 





Editorial 





Polikarpow 1-153 „Chaika“ 


Die „Chaika“ war 1938 Polikarpows letzter Jäger 


der Doppeldecker-Generation 





Boeing 377 Stratocruiser 


Mit dem viermotorigen Airliner schlug Boeing 
ein neues Kapitel luxuriöser Luftreisen auf. 



















Me 163 BS 


Der einzige flugfähige Nachbau des legen- 
dären Messerschmitt-Raketenjägers 






BAC Jet Provost 


Surftipps/Impressum 


Klassiker-Galerie 


Pilot Report über die Qualitäten und Eigen- Ideen für Überschall-Passagierjets beflügel- 
heiten des frühen britischen Strahltrainers. ten in den 60ern die US-Flugzeughersteller 


Fotos Titel: Archiv Borgmann, Zeitler, Archiv Maslow, KL-Dokumentation (2) 


83 Vorschau 


Heiko Müller 


Geschäftsführender 
Redakteur 


it der Stratocruiser sorgte Boeing Ende der 40er Jahre für bis dato 
M nicht bekannten Komfort auf Flugreisen (siehe ab Seite 26). Jeden- 
falls, wenn man einmal von der Ära der Luftschiffe absieht. Doch immerhin 
machte sich Boeing mit diesem markanten Flugzeug schlagartig als Ver- 
kehrsflugzeughersteller weltweit bekannt. Rund 30000 Menschen kamen 
allein, um die Stratocruser bei ihrem ersten Auftritt auf dem Frankfurter 
Flughafen zu bewundern. Streng wirtschaftlich gesehen war die Strato- 
cruiser für Boeing eine Schlappe, doch ihr Werbewert war mindestens so 
hoch wie die mit ihr eingefahrenen Verluste. 
Ganz am anderen Ende der Flugzeuggrößenskala steht die Bücker Bü 181 
Bestmann, die wir ab Seite 46 beleuchten. Sie steht für eine Zäsur in der 
Basisausbildung der deutschen Luftwaffe: Weg von den bis dahin üblichen 
Doppeldeckern mit offenen Tandemcockpits, hin zum modernen Tiefdecker 
mit geschlossener Kabine. Schüler und Lehrer konnten einfacher kommuni- 
zieren, die Ausbildung wurde effektiver. Stratocruiser und Bestmann sind nur 
zwei der vielen interessanten Flugzeuge in diesem Heft. Doch auch mit den 
vielen anderen Themen finden Sie in Klassiker der Luftfahrt wieder ein pralles 
Paket von Informationen aus der faszinierenden Luftfahrtgeschichte. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Heike  MERE 





Museum 


Eine Junkers W 34 ist einer der Schätze des 
kolumbianischen Museo Aeroespacial. 










NEBSRGI 


der Luftfahrt 


Aktuell 





Airliner verschrottet 


Museum zerstört 
SE210 Caravelle 


Das New England Air Museum 
‚am Hartford Bradley Airport im 
US-Bundesstaat Connecticut hat 
kürzlich eine der letzten Cara- 
velle VI-R verschrottet. Das 
Anfang der 60er Jahre gebaute 
Flugzeug flog unter anderem 
bei United Airlines und wurde 
zuletzt bis 1984 von Airborne 
Express eingesetzt. Über den 
Grund der Verschrottung ließ 
das Museum nichts verlauten. 
Die 1961 erschienene Version 
VI-R der Caravelle war die erste 
mit Schubumkehr. Insgesamt 
wurden 56 Exemplare gebaut 
und von zwölf Airlines geflogen. 


Hier lebt sie noch: Vor Kurzem 
verschrottete das New England 
Air Museum diese seltene Cara- 


Flug Werk FW 190A-8/N mit 2100 PS 


Focke-Wulf über Chino 


n Bestform präsentierte sich jetzt in Chino 

Rudy Frascas Flug Werk FW 190A-8/N. Seit 
dem Erstflug im vergangenen Frühjahr wur- 
den verschiedene technische Probleme des 
Fw-190-Nachbaus, zum Beispiel bei der Ölküh- 
lung, weitestgehend behoben. Die Rohbauzel- 
le hatte Flug Werk bereits im Frühjahr 2008 in 
die USA geliefert. Rudy Frasca beauftragte 
dort den Warbird-Experten Matt Nightingale 


mit dem Aufbau des Flugzeugs. Anstelle des 
von Flug Werk vorgesehenen Motors Ash 82 
wurde ein stärkerer Pratt & Whitney R-2800 
installiert. Grund für die Umstellung war der 
russische Sternmotor, der eher ein Transpor- 
tertriebwerk ist, das häufige Lastwechsel 
schlecht verträgt, erklärte Air-Race-Spezialist 
Steve Hinton in Oshkosh. Er saß schon beim 
Erstflug des Nachbaus am Steuer. 





velle VI-R. 


Curtiss-Nachbau auf Flugzeugträger 


100 Jahre US-Marineflieger 


Am 14. November 1910 startete Eugene Ely mit seinem Curtiss-Ely- 
Doppeldecker von Bord der „USS Birmingham". Darin sieht die US 
Navy offiziell den Beginn der Marinefliegerei in den USA. Fast auf 
den Tag genau 100 Jahre nach Elys Flug war der Ex-Navy-Com- 
mander Bob Coolbaugh mit seinem Nachbau des Doppeldeckers 
zu Gast auf der „USS George H. W. Bush". Leider durfte er aus 
Sicherheitsgründen nicht vom Deck des Trägers aus starten. 





Ganz in Silber: die Bf 109G-2 im Dornier Museum in Friedrichshafen. 


Noch bis zum Sommer zu sehen 


Bf 109 im Dornier Museum 


Noch bis zum Sommer zeigt das Dornier Museum in Friedrichs- 
hafen eine Messerschmitt Bf 1096-2. Das Flugzeug, das die EADS 
im Zuge des Jubiläums „75 Jahre Messerschmitt Bf 109* zur Verfü- 
gung gestellt hat, wurde auf der Basis einer 1958 verunfallten His- 
pano Buchon aufgebaut. Für Museumsdirektor Berthold Porath 

| istes wichtig, „nicht nur Dorniers technische Errungenschaften 
zu zeigen, denn die technischen Entwicklungen zu damaligen 
Zeiten verliefen rasant und parallel“ 


Fotos: Glaser, Hoeveler, Holland-Moritz, O’Leary, Schulz, US Navy, WOWCT, Zeppelin-Museum Friedrichshafen 
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Flugzeuge zum Air Force Museum 





Neuordnung in Wanaka 


Wegen wirtschaftlicher Probleme wird das neuseeländische Figh- 
ter Pilots Museum in Wanaka liquidiert. Der Warbirds Over Wanaka 
Community Trust, Veranstalter der weltberühmten Airshow „War- 
birds over Wanaka", wird jetzt ein Konzept für ein neues Besucher- 
zentrum entwickeln. Die Museumsflugzeuge werden dem Museum 
der neuseeländischen Luftwaffe übergeben, ein Teil davon soll als 
Leihgabe in Wanaka bleiben. „Warbirds over Wanaka" wird zu Ostern 
2012 stattfinden. Mit dabei ist auch die Jak-3 auf unserem Bild, 


B_ 





Die P-51D Mustang „Big Beautiful Doll, zuletzt auf einem Privat- 
platz in Südengland stationiert, fliegt jetzt in Deutschland. 


| Air Fighter Academy kauft P-51D Mustang 


Big Beautiful Doll" kommt 


Es klingt schon sensationell: Die Rangsdorfer Air Fighter Academy 
hat die P-51D Mustang „Big Beautiful Doll“ gekauft. Bei Erscheinen 
dieses Heftes sollte der Jäger bereits zur Durchsicht bei MeierMo- 
tors nach Bremgarten geflogen worden sein. Die Mustang, 1951 
bei CAC in Australien gebaut, gehörte zuletzt dem Engländer Rob 
Davis. Mit der „Big Beautiful Doll" kommt eine der bekanntesten 
P-51D Mustang überhaupt nach Deutschland. 





Erstflug nach Umbau 


ine ganz besondere Klemm KI35 

brachte Claus Cordes am 13. Fe- 
bruar nach langwierigem Motorum- 
bau in Bonn/Hangelar wieder in die 
Luft. Es handelt sich um die D-EDEX, 
eine einsitzige Spezialausführug, 
die der Segelflugpionier Wolf Hirth 
einst persönlich mit einem Sechs- 
zylinder-Hirth-506 ausgerüstet hat- 
te. Nach einem Motorschaden hatte 
Motorenspezialist Dirk Bende dem 
Flugzeug jetzt einen Walter Minor Ill 
implantiert, da eine Reparatur des 
Hirth-Motors nicht mehr möglich war. 
Die Klemm 35 gehört einer Halter- 
gemeinschaft auf der Hahnweide. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





| Film entflammt interesse an der „Hindenburg“ 


Erste Fahrt vor 75 Jahren 


Seit Wochen registriert das Zeppelin Museum Friedrichshafen ein 
gesteigertes Interesse am Mythos „Hindenburg“. Grund ist offen- 
bar der kürzlich gesendete RTL-Zweiteiler „Hindenburg“, den 
etwa sieben Millionen Zuschauer sahen. Das Besucherinteresse 
kommt gerade zur rechten Zeit, denn am 4. März Jährte sich die 
Erstfahrt des berühmten Zeppelins zum 75. Mal. Einen Eindruck 
von der Atmosphäre an Bord des Riesenluftschiffs vermittelt 
unter anderem der originalgetreu nachgebaute Aussichtssalon. 
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Luftfahrtsalon 
Brüssel 1939 


 Arado Ar 79 gezeigt 


Zu dem hervorragenden Bildbe- 
richt im Rahmen der Klassi 
Galerie über den 2. Internatio- 
nalen Luftfahrtsalon in Brüssel 
im Juli 1939 kann ich folgende 
Ergänzung beisteuern. Auf der 
Schau wurde auch das Schul- 
und Reiseflugzeug Arado Ar 79 
gezeigt. Zwei Exemplare flogen 
von Brandenburg nach Brüssel. 
Während die eine auf dem Bri 
seler Flughafen Werbeflüge ab- 
solvierte, wurde die andere, die 
das Kennzeichen D-EFGN trug, 
in der Ausstellung präsentiert. 
die Wer! hrift Arado-Bote 
berichtete ausführlich darüber. 
Deshalb sind auch die für diese 
Zeit seltenen Farbangaben über- 
liefert. Die Oberseite war gelb, 
die Unterseite braun lackiert. 
Im Anschluss an den Luftfahrt- 
salon nahm die D-EFGN mit der 
Startnummer 20 erfolgreich am 
Il. Internationalen Luftrennen in 
Frankfurt und an einem Freund- 
schaftsflug in England teil, wo 
sie mit drei Preisen ausgezeich- 
net wurde. 
Hans-Georg Dachner, 
14770 Brandenburg/Havel 
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Leser Hans-Georg Dachner zu. Im Hintergrund links ist noch eine Klemm KI 105 zu sehen. 





Das Modell der Bf 109 V 21 unseres Lesers A. Herrmann. Es vermit- 
telt einen plastischen Eindruck, wie das Flugzeug einst aussah. 


Klassiker der Luftfahrt 2/2011 


Editorial 


MI Geschichte von Flughäfen 


Im Editorial der Ausgabe 
2/2011 haben Sie gefragt, ob 
über die Geschichte von Flug- 
häfen berichtet werden soll. 
Von mir dazu ein eindeutiges 
Ja, denn zu jedem Flugzeug ge- 
hört auch ein Flugplatz. Wir ha- 
ben in Deutschland reichlich 
Plätze, über die es sich zu be- 
richten lohnt. Ich glaube, dass 
es viele Leser auch interessiert, 
zu hören, was aus den verschie- 
denen Flugzeugwerken und ih- 
ren Werksflugplätzen geworden 
ist. Zum Beispiel Heinkel in Ro- 
stock oder Junkers in Dessau. 
Ansonsten finde ich Ihre Zeit- 
schrift toll. Weiter so. 

Wolfgang Grafen, 

54260 Kaufungen 
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TAM-Museum 
in Sao Carlos 


 Constellation war nicht 
verschollen 


Zu Ihrer Ausgabe 2/2011 (wie- 
derum sehr gelungen!!) möchte 
ich folgende Korrektur anmer- 
ken. In Ihrem Bericht über das 
brasilianische TAM-Museum ist 





Ihnen in der Bildzeile zur wun- 
derschön restaurierten „Connie“ 
ein Fehler unterlaufen. Es trifft 
absolut nicht zu, dass das Flug- 
zeug „...34 Jahre in Panama ver- 
schollen“ war. Es handelt sich 
um die L-049, Werk-Nr. 2071, 
ausgeliefert im Juni 1946 an 
KLM. Von 1950 bis 1961 flog 
sie zunächst für Capital Airlines, 
danach für verschiedene andere 
kleinere Betreiber. 1965 wurde 
sie auf dem Flughafen von Asun- 
cion in Paraguay, nicht Pana- 
ma, beschlagnahmt weil sie von 
Drogenschmugglern benutzt 
worden war. Danach wurde sie 
zunächst in der Nähe der Han- 
gars der staatlichen Fluggesell- 
schaft LAP, ab 1995 im Bereich 
der dortigen Luftwaffeneinheit 
abgestellt. Im Dezember 2000 
wurde die „Connie“ zerlegt, auf 
Lkws nach Säo Carlos gebracht 
und dort restauriert. 

Jörg Wilkening, 
31719 Wiedensahl 
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Bf 109 mit 
Sternmotoren 
8 Ausführlicher Bericht 









Mit höchstem Interesse habe ich 
ihren Beitrag über die Bf 109 V 
21 mit dem Pratt & Whitney 
Sternmotor und die Bf 109 X 
gelesen. Ich möchte vorsichti, 
behaupten, dass zuvor di 
Flugzeug noch ni 
lich betrachtet wurde. Ich ha 
die V 21 vor einigen Jahren für 
eine Ausstellung auf Grundlage 
eines sehr genauen Vierseiten- 
Risses im Maßstab 1:32 als Mo- 
dell gebaut. Bei der Bemalung 
stützte ich mich auf Fotos der 
Fw 190 V 1. Fotos von dem Mo- 
dell lege ich diesem Brief bei. 
A. Herrmann, 
14478 Potsdam 











Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen Sie gerne. Schicken Sie Ihren 


Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 
mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 
an Redaktion@klassiker-der-Luftfahrt.de 
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Das Modell der legendären Ju 88 A-5 
jetzt GRATIS im Jahresabo! 












Junkers Ju 88 A-5 
Einen der wohl bekanntesten sturzflugfähigen Bomber 
aus dem Zweiten Weltkrieg gibt es als detailliertes Modell von 
Corgi im Maßstab 1:72. Die Junkers Ju 88 A-5 „Adler Geschwader Finnland” 
kommt in ® massiver Metallausführung, ® mit hervorragend lackierter 

Oberfläche, ® drehbaren Propellern, ® einem beweglichen Fahrwerk sowie 
* einer originalgetreuen Bugkanzel inklusive Besatzungsmitglieder. 













Ihre Vorteile im Abo: 


* Preisvorteil gegenüber Einzelkauf ® pünktliche, portofreie Lieferung ® keine Ausgabe verpassen 
ohne Risiko mit Geld-zurück-Garantie ® eine zusätzliche GRATIS-Ausgabe bei Bankeinzug 







Diese und viele weitere attraktive Prämien unter: 
www webaboshop.de/klassiker.der-Iuftfahrt 


ESTELL-COUPON 


Einfach einsenden an: Klassiker der Luftfahrt 
Aboservice, Postfach, D-70138 Stuttgart 


DIREKTBESTELLUNG: 


Jetzt den Audi TT gewinnen: 
www.klassiker-der-luftfahrt.de/autoverlosung 


Klassiker der Luftfahrt LUST 774248 


J ich erhalte Klassiker der Luftfahrt ein 5 
a, Jahr lang (8 Ausgaben) frei Haus zum Jah 
respreis von nur 36,90 (A: € 42,90; CH: SFr. 72,90; **). GRATIS 
dazu erhalte ich das Modell der Ju88 A-5. Das Modell erhalte 
ich umgehend nach Bezahlung der Abogebühr. Wenn ich per 
Bankeinzug bezahle, erhalte ich eine zusätzliche GRATIS- 























Tel.+49 (0)180 5354050-2576* 
Fax +49 (0)180 5354050-2550* 
aboservice@scw-media.de 


U/min aus dem deutschen Festnetz, max. 4c/min aus dem deutschen Mobilfunk 
ie Aktionsnummer 774248 angeben, 








erufen werden bei Klassiker 
‚boshop.de.Kostenentsteh 





(Geschäftsführer: De. Friedrich Wehre Vertrieb: DPV Deutscher Pressevertri 
r.OlafConrad, Düstenstr.1,20355 Hamburg, Handelstegister AG Hamburg. HRB 





Ausgabe. Nach Ablauf des Bezugsjahres bezieheich Klassiker 
der Luftfahrt weiterhin mit fast 8% Preisvorteil zum Jahres: 
preis von zzt. nur € 36,90 (A: € 42,90; CH: SFr. 72,90; **weitere 
Auslandspreise auf Anfrage) frei Haus und mit jederzeitiger 
Kündigungsmöglichkeit. 


D) 3a, ich bin damit einverstanden, dass Klassiker der Luft- 
fahrt und die Motor Presse Stuttgart mich künftig per Telefon 
oder E-Mail über interessante Angebote informieren. 











El: Halifax 


ber 


derkancaster 
‚Air Force eingeführt. 
dem Krieg entwo 





Die Handley Page Halifax war, neben der Lancaster 
und der Stirling, der dritte schwere viermotorige 
Bomber der Royal Air Force. Die frühen Baureihen 
hatten mit einigen Schwächen zu kämpfen, aber die 
britische Bomberflotte konnte nicht auf ihn verzich- 


ten. Andere Motoren sorgten für bessere Leistungen, 


und die Halifax bewährte sich in der zweiten Reihe. 
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ie Wetterbedingungen über E 
land waren perfekt, als de 
Halifax-Bomber de "Ste 


am frühen Abend des 11. März 1941 zum 
Start rollte. In den folgenden 20 Minuten 
ten sich ae weitere Baukeı in BEUE - 





zösis“ Havre. Einer der Bormber hob 
read einer Hydraulikstörung gar nicht 
erst ab- kein unbekanntes Problem bei dem 
neuen Bomber. Von den sechs gestarteten 
Bombern erreichten vier ihr Ziel. Ein Flug- 





www.klassiker-der-Luftfahrt.de 











zeug wurde während des Angriffs beschä- 
digt, konnte aber sicher auf dem Heimat- 
platz Linton-on-Ouse landen. Eine andere 
Halifax wurde versehentlich während des 
Rückflugs über Südengland von einem ei 
nen Nachtjäger abgeschossen. Der Einsatz 
wurde trotz des Verlustes als Erfolg gewertet. 
In der übernächsten Nacht starteten 88 bri- 
tische Bomber, drei davon Halifax, zu einem 
Angriff auf die Blohm & Voss-Schiffswerft 
in Hamburg. Es war das erste Mal, dass die 
erst im November 1940 bei der RAF einge- 
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Viermot deutsches Ge- 





führte Handley-Pagı 
biet bombardi 

Gemessen an de 
lifax zwischen der Lancaster und de: 





Stückzahl, steht die Ha- 
Stir- 
ling. Sie war erfolgreicher als Letztere und 
hat mehr Aufgaben übernommen als Erstere. 
Trotzdem steht sie im Schatten der Lancas- 
ter, ähnlich wie der Ruf der Spitfire denjeni- 
gen der Hurricane überstrahlt 

Das hat sicherlich mit einigen Schwächen 
und Einschränkungen zu tun, die der Halifax 
in den ersten Ausführungen zu eigen waren. 














Die frühen Versionen vor der Mk. II, aus- 
gerüstet mit Rolls-Royce-Merlin-Motoren, 
waren bei den Staffeln nicht hoch geschätzt. 
Arthur Harris, seit Anfang 1942 Oberbi 
fehlshaber des Bomber Command, forder- 
te vorübergehend sogar, die Produktion der $ 
Halifax zu 2 i 

len. Dies hätte allerdings eine Verminderun, 
der Produktion schwerer Bomber zur Fol- 
ge gehabt zu einer Zeit, als Großbritannien 
sich dies auf keinen Fall leisten wollte. So 
verlor die RAF 1115 ihrer schweren Bom- 


















Foto: Archiv Pl 


3/11 Klassiker der Luftfahrt 9 








BEN SNZ ET Halifax 


n Baureihen, im Bild eine Mk. 
Series 2, besaßen Merlin-X-Motoren und 
zeigten unbefriedigende Flugleistungen. 
Bewaffnung bestand aus zwei MGs im 
Bug, vier im Heck und frei beweglichen 
MGs im Rumpf. Das eckige Leitwerk wurde 
mit der Mk. II Series 1A eingeführt. 








ber allein zwischen Februar und November 
1945. Hinzu kam, dass die wertvollen Lan- 
caster-Bomber dann Unterstützungsaufgaben 
hätten übernehmen müssen wie Lastensegler- 
schlepps und Langstreckentransporte 

Folglich lief die Halifax-Produktion wei- 
ter. Die deutlich verbesserte Mk.-IIl-Ausfüh- 
rung mit leistungsstärkeren Bristol-Hercules- 
Motoren wurde ab Ende 1945 an die Royal 
Air Force geliefert. Diese Version sollte mit 
2091 Exemplaren die meistgebaute Version 
werden. Mit den 1670 PS (1230 kW) star- 
ken Doppelsternmotoren wurde die Halifax 
zu einem schweren Bomber mit guten Flug- 
leistungen, der bei den Besatzungen beliebt 
war. 

Die Entwicklung der Halifax fiel in eine 
Zeit, in der die Royal Air Force angesichts 
des technischen Rückstands der 
renden Flu muster eine Modernisierung 
des Flugzeugbestandes und weit reichende 
Umstrukturierungen anstrebte. So war zum 
Beispiel die Technik zur Langstreckennaviga- 
tion, insbesondere bei Nacht, noch auf dem 








existie- 
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Stand des Ersten Weltkriegs. Die man, 
hafte Treffergenauigkeit der Bomberverbän- 
de in den ersten Jahren des Zweiten Welt- 
kriegs war eine Folge der fehlenden For- 
schung auf diesem Gebiet. Einen weiteren 
Grund für die dringende Verbesserung der 
Leistungsfähigkeit der Bomber lieferten die 
neu erschienenen Jägertypen. 

Zu Beginn des Jahres 1955 gab das 
Ministry eine Ausschreibung heraus für ei- 
nen mittleren, zweimotorigen Bomber, der 
910 kg Nutzlast transportieren, mindestens 
315 km/h schnell und eine Reichweite von 
2415 km haben sollte. Der Chefdesigner von 
Handley Page, George Volkert, schlug einen 
Tiefdecker mit Doppelleitwerk und zwei 
Bristol-Hereules-Motoren vor. Der Rumpf 

















ähnelte demjenigen der Harrow, die 1935 
erstmals geflogen war. Die Ausschreibung 
gab außerdem eine maximale Spannweite 
von 100 ft (30,5 m) vor. Der Grund für die- 
se Limitierung war die Breite der RAF-Stan- 
dardhangars. 

Volkert schlug daher vor, die Bomben- 
last auf einen Schacht im Rumpf und auf 
die Tragflächen zu verteilen. Diese Über- 
legungen mündeten nicht in den Bau eines 
ugzeugs, aber sie bildeten die Grundlage 
für einen ambitionierteren Entwurf, der der 
neuen Ausschreibung P13/36 aus dem Jahr 
1937 gerecht werden sollte. Volkert schlug 
für dieses Projekt, firmenintern mit HP 56 
bezeichnet, die Verwendung von zwei Rolls- 
Royce-Vulture- oder zwei Napier-Sabre-Mo- 
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Eine MK. Ill mit H2S-Zielfindungsradar der kanadischen 
Luftwaffe im November 1944. Die Bemalung am Bug gibt 


‚Auskunft über die Zahl der Bombeneinsätze: 57. 


toren vor. Beide Motoren befanden sich zu 
diesem Zeitpunkt in einem frühen Entwick- 
lungsstadium, die Hersteller stellten eine 
große Leistung von mindestens 2000 PS in 
Aussicht. Volkert schlug außerdem zuguns- 
ten des Widerstandes und des Gewichts den 
Verzicht auf Defensivbewaffnung vor. Ihm 
schwebte ein Flugzeug mit jägerähnlichen 

gleistungen, einer Bombenlast von 1600 
kgund nur drei Mann Besatzung vor 

Das Air Ministry prüfte den Vorschlag ein- 
gehend, verwarf ihn aber schließlich. Eine 
Rolle mag dabei gespielt haben, dass Avro 
behauptete, dass seine voll bewaffnete Man- 
chester mit zwei Vulture-Motoren schneller 
als 480 km/h flöge 

Handley Page mit seiner Vorliebe für Un- 
terseiten-, Rücken- und Hecktürme war ge- 
zwungen, das Problem der Defensivbewaff- 
nung neu zu durchdenken. Die Richtigkeit 
von Volkerts Überlegungen sollte sich spä- 
ter anhand der de Havilland Mosquito er- 
weisen. 


Im April 








1937 erhielt Handley Page 
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Ausführung 
Mk. I 

Mk. II* 

Mk. Il 

Mk. v* 

Mk. VI 

MK. VII 

Mk. 


Mk. A. IX 


* beinhaltet Umrüstungen für andere Rollen 


Die Besatzung einer Halifax umfasste in 
der Regel sieben Mann. Das Flugzeug bot 
aufgrund des geräumigen Innenraums 
vergleichsweise gute Chancen, es im Fall 
eines drohenden Absturzes zu verlassen. 











gebaut _$eriennummern 
84 19485 bis L9608 
1977 19609 bis LW345 
2091 HX226 bis RG446 
904 D6231 bis LL542 
473 LV776 bis ST818 
404 LW196 bis RT757 
100 PP217 bis PP338 

145 RT758 bis RT938 












den Auftrag für zwei Prototypen, L7244 
und 17245, ausgerüstet mit Vulture-Rei- 
hensternmotoren. Die Probleme mit dem 
neuen, nicht erprobten Rolls-Royce-Mo- 
tor ließen indes nicht lange auf sich warten, 
und Handley Page wurde aufgefordert, fort- 
an mit vier Motoren zu planen. 


Die schwere Halifax erhält 
nicht die stärksten Motoren 


Der Bristol Hercules kam nicht in Frage, 
da die Short Stirling die Produktion absor- 
bierte. Somit blieb als einzig verfügbare Al- 
ternative der Rolls-Royce Merlin. Im Ok- 
tober 1957 wurde der Auftrag an Handley 
Page geändert, um der neuen Konze; 
on mit vier llüssigkeitsgekühlten Me 
Motoren Rechnung zu tragen. Die firmen- 
interne Bezeichnung lautete fortan HP 57. 
Der Merlin X, in der Halifax leistete er 1145 
PS (843 kW), war nicht die stärkste Versi- 
on des Zwölfzylinder-V-Motors. Die höher 
entwickelten Ausführungen waren den ein- 

















sitzigen Jägern wie der Spitfire vorbehalten 
Die den Prototypen zugeteilten Seriennum- 
mern blieben unverändert, und der Name 
„Halifax“ wurde offiziell im Januar 1938 zu- 
geteilt. Die Namensgebung entsprach dem 
Brauch, eine bedeutende Stadt dafür heran- 
zuziehen. Zugleich bestellte das Ministeri- 
um 100 Exemplare des Bombers, obwohl 
noch kein Prototyp geflogen war. 

Die ursprüngliche Ausschreibung P13/36 
hatte nach einem Flugzeug verlangt, das 
3650 kg Bombenlast oder zwei Torpedos 
über eine Distanz von 3200 km transportie- 
ren konnte. Außerdem sollte es in der Lage 
sein, bei hoher Nutzlast mit Hilfe eines Ka- 
tapults von kurzen Pisten aus zu starten und 
überdies Bomben im Sturzflug abzuwer- 
fen. Der verlangte Neigungswinkel für di 
Sturzkampffähigkeit wurde in der Folge im 
mer weiter verringert und schließlich gar 
aufgegeben 

Auch die Forderung nach Katapultstart- 
fähigkeit wurde im Lauf der Entwicklung auf- 
gegeben, da sich die Flugplätze mit | 
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H SZELTE Halifax 





Fotos: Archiv Philip Jarrett 


Zeichnung: Caruana; 





Handley Page 
HP57 Halifax Mk. | 
































Hersteller: Handley Page* 
Verwendung: Bomber 
Triebwerk: 4 x Rolls-Royce Merlin X 
Leistung: 4 x 1145 PS (843 KW) 
Besatzung: 7 

Spannweite: 30,07 m 

Länge: 21,36 m 

Höhe: 6,33 m 

Flügelfläche: 116 m? 
Leermasse: 15422 kg 
Startmasse: 24950 kg 
Startstrecke: 1280 m 
Höchstgeschw.: 410 km/h 
(auf 2130 m) 
Dienstgipfelhöhe: 18000 ft/5486 m 
Reichweite: 2990 km 

Bewaffnung: 4 x 7,7-Mm- 
Browning-MGs im Heckturm, 

2 x 7,7.mm-Browning-M6s im Bug, 
4x Vickers-MG im Rumpf 
Bombenlast: 5900 kg 





*Hallfax-Gesamtproduktion: 6176; 
letzte Auslieferung im April 1945. 
Halifax wurden auch gebaut bei 
English Electric, Fairey Aviation, 
‚Rootes Motors und London 

‚Aircraft Production Group. 
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Heckstand ohne Waffen (oben). Cockpit einer frühen 
Halifax: Die oberen vier Hebel sind die Gashebel, darunter 


die Hebel für die Propellerverstellung. 


Pisten auf die neue Generation von Bombern 
vorzubereiten begannen. Als ein Vermächt- 
nis dieser Forderungen blieb der Halifax eine 
übermäßig feste Struktur erhalten. 

Der Wechsel zu einem Viermot-Konzept 
hatte zwangsläufig eine Umgestaltung der 
Tragflächen zur Folge. Durch die Lage und 
das Gewicht der zusätzlichen Motoren ver- 
lagerte sich der Schwerpunkt weiter nach 
vorne. Die Konstrukteure begegneten dem, 
indem sie die Pfeilung der Tragflächen re- 
duzierten. 

Die Änderungen hatten eine enorme Ge- 
wichtszunahme zur Folge, die Masse wuchs 
von 12000 kg auf mehr als 18000 kg. 

Die Änderungen, die der Wechsel zum 
Viermot-Konzept erforderlich machte, soll- 
ten in ihren negativen Wirkungen der Ha- 
lifax bis zum Ende ihrer Karriere zu schaf- 
fen machen. Der Nachteil der übermäßig 
schweren Struktur wurde verschlimmert 
durch eine Verkleinerung des Propeller- 
durchmessers. Daraus ergab sich eine ver- 
minderte Antriebsleistung, was eine nied- 
rigere Geschwindigkeit und weniger Reich- 
weite zur Folge hatte. Die Aerodynamik litt 
zusätzlich unter konstruktiven Lösungen 
wie den nicht vollständig einfahrbaren 
Hauptfahrwerksrädern, den Flammendämp- 
fern an den Auspuffrohren und der Dicke 
der Tragflächen. Insbesondere hinsichtlich 
der Geschwindigkeit und der Dienstgij 
höhe enttäuschte der Bomber, tiefgre 
Änderungen wurden indes zunächst nicht 
vorgenommen, um die anlaufende Serien- 
produktion nicht zu gefährden 

Der erste Halifax-Prototyp, L7244, wurde 
am Vorabend des Zweiten Weltkriegs fertig 
und auf der Straße von der Handley-Page- 
Fabrik in Cricklewood zu dem RAF-Stütz- 
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punkt Bicester gebracht. Die ersten Roll- 
versuche offenbarten, dass die Lockheed- 
Bremsen völlig unzureichend waren für 
ein so großes Flugzeug. Innerhalb weniger 
Tage wurden sie durch pneumatische Dun- 
lop-Bremsen ersetzt, so dass dem Erstflug 
nichts mehr im Wege stand. Er fand am 25. 
Oktober 1939 statt. 


Verteilung der Produktion 
auf mehrere Hersteller 


Es sollte fast ein Jahr dauern, bis am 17. 
August 1940 der zweite Prototyp — L7245 
— erstmals flog. Er war bewaffnet und ent- 
sprach weitgehend den Mk.-1-Serienflugzeu- 
gen. Die Defensivbewaffnung bestand aus 
einem MG-Turm im Bug mit zwei 7,7-mm- 
Browning-MGs und einem Heckturm mit 
vier MGs gleichen Kalibers. Diese Türme 
wurden mit Hilfe elektrisch betriebener Hy- 
draulikpumpen bewegt, was das System we- 
niger anfällig für Gefechtsschäden machte 
Der Nachteil lag in dem relativ hohen Ge- 
wicht, und das bei einem Bomber, der sich 
ohnehin mit den Flugleistungen schwertat. 
Einen Rumpfrückenturm besaß der zweite 
Prototyp nicht. Somit konnte sich der Bom- 
ber nicht wirksam gegen Angriffe von der 
Seite schützen. Daher wurde vorgesehen, 
künftig die Bewaffnung entweder durch ei- 
nen solchen Turm oder zwei MGs innerhalb 
des Rumpfes zu verstärken. 

Bis zum Erstflug der ersten Serien-Halifax 
vergingen danach nur knapp acht Wochen 
Und bereits im November erhielt die erste 
Einheit, die 35. RAF-Staffel in Leeming im 
nördlichen Yorkshire, die ersten Exemplare 
des neuen viermotorigen Bombers. Die Pro- 
duktion konnte zügig gesteigert werden, so 


























dass Anfang 1942 die 4. Bomber-Gruppe be- 
reits zwölf Halifax-Staffeln aufgestellt hatte. 
Die Fertigung wurde sehr erleichtert durch 
die Segmentbauweise der Halifax, die es eı 
laubte, den Herstellungsprozess auf eine Re 
he von Firmen zu verteilen. Die wichtigsten 
Auftragnehmer waren English Electric (2145 
Flugzeuge), Rootes (1070), The London Pro- 
duction Group (710) und Fairey (661). 

Auf die Mk. I, von der 84 Exemplare ge- 
baut wurden, folgten weitere Versionen, mit 
denen Handley Page fortlaufend versuchte, 
die erkannten Schwächen des Musters ab- 
zustellen. 

Die Mk. II erhielt als wesentliche Ände- 
rung den stärkeren Merlin-XX-Motor mit 
1400 PS (1037 kW). Tatsächlich fiel die 
Verbesserung nur unwesentlich aus, denn 
der Leistungszuwachs wurde von einem 
voluminösen Boulton-Paul-M and auf 
dem Rumpfrücken weitgehend aufgezehrt. 
Das Gewicht wuchs auf mehr als 27000 
kg. Die Mk. II wurde wegen ihrer unzurei- 
chenden Flugleistungen heftig kritisiert, und 
Handley Page nahm hastig weitere Verände- 
rungen vor, die zu der Mk. II Series 1 (Spe- 
cial) führten. Diese Ausführung besaß we- 
der einen Bug- noch einen Rumpfrücken- 
stand. Auch diese Änderungen befriedigten 
hinsichtlich der Geschwindigkeit nicht, und 
eine weitere Version folgte, die Mk. IIS 
1A. Sie war charakterisiert durch einen strö- 
mungsgünstigeren Perspex-Bug. Mit diesem 
nahm die Gesamtlänge auf 21,8 m zu. Ein 
weiteres auffälliges Unterscheidungsmerk- 
mal gegenüber den vorangegangenen V 
sionen waren die vergrößerten, nunmehr 
rechteckigen Seitenflossen. Anlass für die- 
se Änderung hatte die unzureichende Sta- 
bilität um die Hochachse gegeben, die auch 
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BERTISTZEETTS Halifax 





Eine G.R. Mk. Il mit Merlin-Motoren im April 1945 mit Messier-Fahrwerk. Das zeitweise 
verwendete Dowty-Fahrwerk war nicht optimal für den schweren Bomber. 





Diese Halifax B VI wurde in der Nachkriegszeit bei der No 1 Radio School in Cranwell 
für die Ausbildung von Funkern umgebaut. 





Diese Mk. V aus dem Jahre 1942 ist wohl aus der Zelle des Prototyps entstanden. 
Sie besitzt die frühen Merlin-XX-Motoren und das schwächere Dowty-Fahrwerk. 





Eigens für Fallschirmspringer wurde die Mk. IX konzipiert. Sie besaß Hercules-Motoren 
und konnte 16 Springer transportieren. 145 Exemplare wurden bis 1946 gebaut. 
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Ungenauigkeiten bei den Bombenabwür- 
fen zur Folge gehabt hatte. Ein MG-Stand 
auf dem Rumpfrücken wurde wieder einge- 
führt, nun in Gestalt eines ströomungsgüns- 
tigeren Turms des Typs Boulton Paul A Mk. 
VIII mit vier Browning-MGs. Hinzu kam ein 
von Hand gerichtetes einzelnes MG im Bug. 
Die Zahl der MGs an Bord der Halifax sum- 
mierte sich somit auf neun. Die aerodyna- 
mischen Verbesserungen und die 1390 PS 
des Merlin-22-Motors verhalfen der Halifax 
Mk. Il Series 1A zu einer um etwa 30 km/h 
höheren Höchstgeschwindigkeit. 

Auf diese Weise wurde aus der Halifax ein 
deutlich leistungsfähigeres Flugzeug, und 
als erstes Muster der RA] hielt es eine 
neuartige Zielfindungshilfe, das H2S-Ra- 
darsystem, das ab Anfang 1943 eingesetzt 
wurde. Dennoch war die Halifax aufgrund 
ihrer immer noch zu schwachen Motorleis- 
tung einigen Einschränkungen unterworfen, 
so dass Halifax-Bomber in der Regel nicht an 
der Bombardierung sehr gefährlicher Ziele 
teilnahmen. Erst mit der Mk. III, die etwa 
2000 ft höher fliegen konnte, wurde die Ein- 
schränkung im Februar 1944 aufgehoben. 

Die Halifax trug neben der Lancaster 
zweifellos die Hauptlast des Bombenkrieges. 
Etwa 40 Prozent aller schweren britischen 
Bomber waren Halifax. 227610 Tonnen 
Bomben haben Halifax-Bomber im Verlauf 
des Krieges abgeworfen. Die Schwächen der 
ersten Baureihen machten sich bei den Ver- 
lusten bemerkbar, sie waren höher als bei 
den Lancaster-Staffeln. Auf der anderen Sei- 
te wurde die Halifax von den Besatzungen 
wegen ihrer robusten Bauweise geschätzt, 
die vergleichsweise gute Überlebenschan- 
cen nach Beschuss mit sich brachte. 

Halifax-Bomber waren an vielen der be- 
kanntesten Bombenangriffe gegen Deutsch- 
land beteiligt, zum Beispiel an dem ver- 
heerenden Luftangriff auf Hamburg im 
Sommer 1943. Von den am 27./28. Juli be- 
teiligten 787 Flugzeugen waren 244 Halifax- 
Bomber. 596 Bomber hatten am 17./18. Au- 
gust 1943 Peenemünde als Ziel, 218 davon 
waren Halifax-Bomber. 

Auch an den meisten anderen für die 
Briten wichtigen Kriegsschauplätzen trat 
die Halifax in Erscheinung. So flogen Ha- 
lifax-Bomber von Palästina aus Angriffe ge- 
gen Rommels Afrikakorps in Tobruk und 
schleppten Lastensegler, die für die Invasion 
Siziliens gebraucht wurden, im Nonstopflug 
von Großbritannien nach Nordafrika. Von 
dieser Vielseitigkeit sollte nach Kriegsende 
auch die deutsche Bevölkerung profitieı 
41 Halifax, mittlerweile mit ziviler Registr 
rung, halfen 1948 dabei, das eingeschlos- 
sene Berlin aus der Luft zu versorgen. 4 

Martin Schu 


























































































Im nächsten Heft: 
Mehr als ein Bomber - 
Die Halifax im Einsatz 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Jarrett 


Fotos: Archiv Phil 
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Polikarpow I-153 mit dem 
Motor M-63 während der 
Flugerprobung im Jahre 1940 
(rechts). Unten eine „Möwe" 
beim Start. Dabei und wäh- 
rend des Rollens wurde immer 
wieder die schlechte Sicht 
nach vorn bemängelt. 








Der letzte Jagddoppeldecker der sowjetischen Luftstreitkräfte 


Polikarpows „Möwe“ 


Die I-153 flog an den Forderungen der Truppe vorbei. Man überschätzte die Möglich- 
keiten der Doppeldecker und unterschätzte gleichzeitig moderne Entwicklungen in 
Deutschland. Dennoch wurden aus der Not heraus fast 3500 Exemplare gebaut. 











karpow ent: 
nden Moderni 
1-15 und I-15bis. Genau genom- 
men kann man die 153, deren Projektierung 
im Herbst 1937 begann, als dritte i 

der 15 hnen. Wie alle anderen Mit- 
Familie hatte auch die 1-153 
einen tragenden Rumpf aus Stahlrohren und 
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. Allerdings 
verfügte s Fahrwerk 
und vor allem über einen weit kraftvolleren 
Motor. 

Die Verwendung des Flugzeugs ging aus 
dem Buchstaben „ 
nung hervor, der f 








Wort Möwe indessen kennzeichnete den ty- 
pischen Knick im Oberflügel, und erst spä- 


ter schrieb man das Wort groß als Eigenna- 
men des beliebten Flugzeugs. 

Eigentlich waren ja Doppeldecker als 
Jagdflugzeuge in dieser Periode bereits v 
altet. Dennoch entschloss sich die sowje- 
tische Führung, diesen Typ in großer Stück- 
zahl zu bauen, und die Gründe dafür sind 
durchaus nachvollziehbar. Da waren zum ei- 
nen die Erfolge der I-15 im Spanischen Bür- 
gerkrieg, wo sich diese Flugzeuge auf Sei- 
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Eine 1-153 des 72. Fliegerregiments der 
Nordmeerflotte startet zu einem Einsatz 
im Sommer 1941. Das Bild wurde auf dem 
Flugplatz von Waenga aufgenommen. 


8 
< 
8 
8 
> 
5 
E 
5 
& 
2 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 3/11 Klassiker der Luftfahrt 17 














Diese Aufnahme machte ein Truppenkorrespondent der Roten Armee im Winter 1941/1942 auf einem Leningrader Militärflugplatz. 
Nach einem Angriffsbefehl laufen die Piloten zu ihren Flugzeugen. 


ten der Republikaner wacker geschlagen 
hatten. Schließlich hatte eine sowjetische 
Regierungsdelegation, der auch Alexan- 
der Jakowlew angehörte, zur selben Zeit 
in Deutschland neben anderen Flugzeugen 
auch eine Bf 109 gekauft, die sich vor allem 
in der Anfangsphase in Spanien eben nicht 
ausgezeichnet hatte. Zum anderen und vor 
allem aber war man der Meinung, dass die 
Möglichkeiten der Doppeldecker noch lange 
nicht ausgereizt waren. 

















Manöver sollten den 
Luftkampf entscheiden 


Dem großen Stirnwiderstand und damit 
der geringen Steiggeschwindigkeit stand 
nämlich eine enorme Wendigkeit in den 
Kurven gegenüber, was im Luftkampf von 
entscheidender Bedeutung war. Außerdem 
betonten die Anhänger dieser Bauweise, 
dass die vorhandene Technologie zur Pro- 
duktion einer großen Stückzahl von Flug- 
zeugen führte, während die Einführung ei- 
ner neuen Jägergeneration deren Senkung 
zur Folge hätte. 

Die erste 1-155 mit der Werknummer 
5001 und einem Motor M-25W erhob sich 
im August 1958 in die Luft. Allerdings er- 
gaben sich im Verlaufe der Flugerprobung 
zahlreiche Mängel, unter denen die starke 
& Vibration der Klappen der größte war. Den 
© Konstrukteuren gelang es jedoch, alle Pro- 












Sammlung des Autors 
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bleme schon vor dem Flug der zweiten Ma- 
schine (6005) zu beseitigen. 

Dieses Flugzeug wurde im Winter 1938 
zur weiteren Flugerprobung ins wärmere 
Baku am Kaspischen Meer verlegt, wo es 
454 ge durchführte. Dabei wurde eine 
Höchstgeschwindigkeit von 424 km/h in 
00 Metern Höhe erreicht, während die 
Steigzeit auf 5000 Meter bei 6,4 Minuten 
war für ein modernes Jagdflugzeug 
-digend, doch tröstete man sich, das 














später in der Serienproduktion der stär kere 
Motor M-62 mit 1000 PS (735 kW) instal- 
liert werden würde. Der allerdings stand zu 
jenem Zeitpunkt noch auf dem Papier, und 
niemand konnte sagen, wann die Serienpro- 
duktion begänne. 







Motor 
Is 


ise erreichte der 
fe dann doch schneller : 

rtet, so dass die I-153 Nr. 6019 mit ihm 
ausgestattet wurde und im Juni 1939 mit 
der staatlichen Mustererprobung beginnen 
konnte. Jetzt lag die Höchstgeschwindigkeit 
bei 443 Stundenkilometern in 4600 Metern 
Höhe, und die Gipfelhöhe betrug 9800 Me- 
ter. Die Luftstreitkräfte hatten allerdings 
eine Geschwindigkeit von nicht weniger als 
560 km/h gefordert; außerdem wurde das 
geringe Sichtfeld nach vorn, vor allem beim 
Rollen und beim Start, bemängelt 

Obwohl der Typ nicht die Forderungen 
erfüllte, war bereits mit der Serienprodukti- 
on begonnen worden. Angesichts eines mög- 





jenre 





er- 














Ansicht des einzienbaren FRURErEhMerS 
der 1-153 Nr. 6005. 





lichen Krieges in Europa brauchten die Luft- 
streitkräfte dringend neues Material, und so 
schickte man sich in das Übel. Wenigstens 
bekamen die Jagdgeschwader überhaupt 
neue Flugzeuge, wenn auch nicht die, die 
sie sich eigentlich erhofft hatten. Immerhin 
wurde die I-153 während der Produktion 
noch weiter verbessert. So erhielten spätere 
Exemplare den nochmals verstärkten Motor 
M-63s mit 810 kW (1100 PS) und effek- 
tivere Propeller. Die Erprobung einer solchen 
Modifikation der I-153 begann am 21. Januar 
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Polikarpow 1-153 Nr. 6540 mit dem Motor M-63 während der Erprobung im Winter. Das Radfahrwerk konnte selbst unter Feldflugbedin- 
gungen leicht gegen Skier ausgetauscht und nach dem Start eingezogen werden. 





Diese 1-153 erbeuteten die Finnen im Winterkrieg gegen die Sowjetunion. Die Maschine erhielt die Kennung VH-101 und flog bis zum 
Februar 1945 beim 11. finnischen Jagdgeschwader. 


1940, und obwohl die Geschwindigkeit trotz 
des stärkeren M-63 sogar etwas geringer war, 
überzeugte diese Version wenigstens mit ih- 
ren anderen Flugcharakteristika. 

im Sommer 1959 kamen die „Möwen“ 
erstmals gegen die Japaner zum Einsatz, als 
diese am mongolischen Grenzfluss Ch: 
chin-Gol versuchten, ihren Einflussbereich 
in Richtung der sowjetischen Grenze zur 
Mandschurei auszudehnen. Insgesamt 70 
Flugzeuge aus drei Jagdfliegertruppentei- 
len nahmen an den Auseinandersetzungen 
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teil. Bei den Luftkämpfen trafen sie auf ja- 
panische Jäger Ki.27 von Nakajima, und es 
zeigte sich, dass sie diesen tatsächlich im 
Manöver überlegen waren. Damit wurde 
jene Fraktion in der Führung der Luftstreit- 
kräfte gestärkt, die von Anfang an auf die 
Doppeldecker gesetzt hatten. 

Kurz darauf wurden die 1-155 auch in den 
Sowjetisch-Finnischen Krieg geschickt, der 
von Dezember 1959 bis März 1940 dauer- 
te. Anfangs waren das nur wenige Flugzeuge, 
weil die sowjetische Führung überzeugt war, 















der Konflikt würde schnell beendet werden. 
In der Realität jedoch war diese langwierige 
Auseinandersetzung nicht gerade ein Ruh- 
mesblatt für die Rote Armee, deren einzige 
Rechtfertigung darin bestand, dass sie bei den 
Säuberungen der Jahre 1937/38 ihrer fähigs- 
ten Kommandeure beraubt worden war. 
Alles in allem nahmen schli 
Exemplare der I-155 am Krieg in Karelien teil, 
wovon immerhin 21 von den finnischen Trup- 
pen erbeutet, umlackiert und auf der ande- 
ren Seite der Front eingesetzt wurden. Sowje- 
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Zeichnung: Andre] Jurgenson, Fotos: Sammlung des Autors 
























de) ele\\ 2 1-153 


Polikarpow 1-153, Kiewer Besonderer 
Militärbezirk, Frühjahr 1941 





Verwendung: Jagdflugzeug 
Besatzung: 1 

‚Antrieb: 1 luftgekühlter Neunzylinder- 
Sternmotor M-62 

Spannweite Oberflügel: 10,0 m 
Spannweite Unterflügel: 7,50 m 
Länge: 6,27 m 

Höhe: 3,42 m 

Flügelfläche: 22,14 m? 

Startmasse: 1765 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 365 km/h in 
Bodennähe, 425 km/h in Gipfelhöhe 
Steigzeit auf 3000 m: 5,5 min 
Gipfelhöhe: 11000 m 
Bewaffnung: vier 7-62-mm-MG 
SchKAS mit einem Kampfsatz 
von 2500 Patronen 
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tische Historiker behaupteten s dass alle 
diese 21 offiziell als erbeutet bestätigten Ma- 
schinen wegen technischer Probleme hinter 
den feindlichen Linien landen mussten, was 
es den Finnen leicht machte, sie in Besitz zu 
nehmen. In Wirklichkeit jedoch war die Zahl 
der Beuteflugzeuge viel höher, und weitere 
Flugzeuge „in zweistelliger Größenordnung“ 
wurden den Finnen von ihren deutschen Ver- 
bündeten übergeben. 

Im ers! Halbjahr 1940 lieferte die 
UASSR 93 Flugzeuge des Typs I-153 an die 
chinesische Regierung, die aus ihnen drei 
Jagdgruppen formierte und erfolgreich ge- 
gen die Japaner einsetzte. In der Sowjet- 
union selbst waren im Juni 1941, unmittel- 
bar vor dem deutschen Überfall, rund 1300 
Exemplare des Doppeldeckers auf Feldflug- 
plätzen an der Westgrenze disloziert. Da- 
mit stellte die 1-153 rund ein Drittel der in 
den sogenannten „Luftsturmregimentern“ 
vorhandenen Jagdflugzeuge. Auch Jagdili 
gerregimenter der Baltischen, der Schwar 
meer- und der Nordflotte hatten solche Dop- 
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Flugbetrieb beim 71. 
Jagdfliegerregiment. 
An einem Flugzeug der 
Staffel Major Biskups 
wird mit Hilfe eines 
Werkstattwagens der 
Motor angelassen. 


Kommissar Iwan Serbin 
(links) vom 71. Regiment 
konnte fünf Luftsiege 
für sich verbuchen, 
Wladimir Abramow 
(rechts) sogar 21. 


peldecker im Bestand, ebenso wie Flieger- 
schulen sowie, Truppenteile der Inneren 
Militärbezirke oder des Fernen Ostens. 

Bei Beginn der Kampfhandlungen trugen 
die „Möwen“ die Hauptlast der Abwehr- 
kämpfe. Ein Großteil der Flugzeuge wurde 
bei Überraschungsangriffen noch am Boden 
zerstört. 








Einige spektakuläre Luftsiege 
dank „naiven Heldentums" 





Die meisten anderen Maschinen wurden 
in Luftkämpfen gegen die technisch überle- 
genen deutschen Jagdflugzeuge mit ihren er- 








i sofort propagandistisch ausgeschlach- 
tet wurden. Aus heutiger Sicht handelte es 
sich jedoch um ein naives Heldentum, denn 
in der Realität hatten die Maschinen keine 
Chance gegen ihre modernen Gegner. 
Immerhin konnten zwei sowjetische Pi- 
loten, Hauptmann Tormos und Unterleut- 





nant Dudin, am 28. Juli 1941 in der Ge- 
gend von Sewastopol am Schwarzen Meer 
einen Luftkampf gegen vier Bf 109 beste- 
hen, bei dem sie drei feindliche Maschinen 
abschossen. Dudin wurde dafür und für da- 
nach folgende Luftsiege der Goldene Stern 
eines „Helden der Sowjetunion“ verliehen. 
Sein 29. Jagdfliegerregiment wurde wegen 
großer Tapferkeit zur Verteidigung Moskaus 
herangezogen, wo die Piloten in der Folge 
47 Feindflugzeuge vom Himmel holten. Da- 
für erhielt es schließlich als erstes Regiment 
der Luftstreitkräfte den Gardetitel. 

Im weiteren Verlauf des Krieges hatte sich 
gezeigt, dass sowjetische Flieger mit leichten 
Schul- oder Verbindungsflugzeugen erfolg- 
reiche nächtliche Bombenangriffe gegen die 
deutschen Stellungen fliegen konnten. Da- 
raufhin wurde beschlossen, für solche Zwe- 
uch die kleinen Doppeldecker von Po- 
likarpow zu verwenden. So erhielt das 654. 
Leichte Nachtbombergeschwader beispiels- 
weise im Herbst 1942 zwei zusätzliche Staf- 
feln 1-153, die sich sehr gut im Einsatz be- 
währten. 

Schon bald wurden die Doppeldecker 
von moderne: igern der Konstrukteure 
Jakowlew, Mikojan oder Lawotschkin er- 
setzt, die jetzt in großen Stückzahlen die 
Fronten erreichten. Das betraf übrigens 
auch eine andere Polikarpow-Konstruktion, 
nämlich den Eindecker I-16. Am 28. Sep- 
tember 1942 beschloss der Kriegsrat unter 
Stalin die sofortige 'ellung der Produk- 
tion von Flugzeugen und Ersatzteilen für 
diese Typen, weil alle Kapazitäten für mo- 
dernere und leistungsfähigere Flugzeuge be- 
nötigt wurden. Schon im Frühjahr 1943 wa- 
ren nur noch ganze 36 Exemplare der I-153 
an Kampfhandlungen beteiligt, und ein Jahr 
später war der Typ völlig aus der Bewaff- 
nung der Luftstreitkräfte verschwunden. 
Nur bei den Marinefliegern diente der Typ 
noch länger. So flogen zum Beispiel 1-153 
noch bis zum Kriegsende im Mai 1945 Pa- 
trouille über dem Weißen Meer zum Schutz 
alliierter Schiffskonvois. 

Laut ursprünglichem Beschluss der sow- 
hrung sollten die mit der Pro- 
duktion beauftragten Flugzeugwerke jeweils 
70 bis 80 Flugzeuge jährlich ausliefern, was 
auf Kosten modernerer Typen ging. Schon 
Ende 1939 waren 1011 dieser Jäger gebaut 
und ausgeliefert worden; weitere 189 „Mö- 
wen“ waren zwar schon fertiggestellt, muss- 
ten aber wegen zögerlicher Lieferung der 
Motoren M-63 in den Plan des nächsten Jah- 
res übernommen werden. 1940 wurden so- 
gar 2362 Exemplare an die Truppe überge- 
ben, obwohl nur 2040 geplant worden waren. 
Noch 1941 entstanden 64 Flugzeuge, doch 
damit endete dann die Phase des Baus sowje- 
tischer Doppeldecker-Flugzeuge nach insge- 
samt 3437 Maschinen. Von diesen haben nur 
wenige den Krieg in Museen überlebt. 24 

Michail Maslow/MG 
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LEO TeH Beuteflugzeuge 





Vor ihrer Beschlagnahme durch die 
RAF flog diese Fw 190A-6/R6 bei der 
11./NJG 11. Der Jäger befindet sich 
heute im südafrikanischen National- 
museum für Militärgeschichte. 





Ausstellung deutscher Flugzeuge 1945 in London 


Beuteschau 
im Hyde Park 


Kurz nach dem Kriegsende präsentierte die RAF in London deutsche 
Beuteflugzeuge. Unter ihnen befanden sich einige besonders interes- 
sante Exemplare. Die meisten davon wurden später verschrottet, 
einzelne existieren noch heute. 
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s war das erste Mal, dass deut- 
sche Beuteflugzeuge in England 
der breiten Öffentlichkeit ge- 
zeigt wurden. Vom 16. bis zum 
September 1945, noch vor 
der bekannteren großen Beuteflugzeug-Aus- 
stellung im Oktober in Farnborough, lief die 
Schau im berühmten Hyde Park. Auf einem 
umzäunten Areal stellte die RAF einige der 





zahlreichen deutschen Flugzeuge aus, die 
nach dem Kriegsende zu Tests und tech- 
nischen Untersuchungen nach England ge- 
flogen worden waren. Die Ausstellungsstü 
cke waren per Straßentransport von der No. 
6 Maintenance Unit (MU), die auf der RAF 
Basis Brize Norton beheimatet war, nach 
London gebracht worden. Die Basis war 
der Hauptsammelpunkt für deutsche Beu- 
teflugzeuge. 

Beutestücke, die für technisch besonders 
interessant gehalten wurden, hatten vom Air 
Ministry’ Intelligence 2(g) Department, der 
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Pad: 





Im Hyde Park wurde auch eine der zahlreichen nach England verbrachten Me 163 B Komet gezeigt. 
Dieses Exemplar wurde in den 50er Jahren in ‚Kanada verschrottet. 


Aufklärungsabteilung des Luftfahrtministe- 
riums, spezielle Kennungen erhalten. Die in 
London ausgestellte Me 163 B Komet zum 
Beispiel erhielt die Kennung Air Min 204 
Diese Flugzeuge waren ausgesucht worden, 
um bei der RAE Farnborough besonders un- 
tersucht zu werden. 











Junkers Ju 88G-6 


Eine Junkers Ju 88G-6 (Air Min 3) war 
das größte der im Hyde Park gezeigten Flug- 
. Es handelte sich um eine Nachtjagd- 
version, die mit der Kennung 3C+AN bei 
der IL./NJG 4 geflogen war. Die Junkers war 
in Flensburg erbeutet und nach einer Zwi- 
schenstation in Schleswig am 16. Juni 1945 
nach Farnborough geflogen worden. Sie war 
mit der Werknummer 622838 in Bernburg 
gebaut worden. Für das Air Ministry war sie 





vor allem wegen ihrer elektronischen Aus- 
rüstung interessant, einer Kombination von 


Vor allem wegen ihrer elektronischen Ausrüstung mit nach vorn und hinten gerichteten Radars war 
diese Ju 886-6 nicht verschrottet, sondern zur Untersuchung nach England gebracht worden. 








Radargeräten FuG 217 Neptun und FuG 
240. Im Dezember 1945 ist diese Ju 88 in 
Farnborough ausgiebig gestestet worden. 
1946 soll sie verschrottet worden sein 


Focke-Wulf Fw 190A-6/R6 


Mit einer Focke-Wulf Fw 190A-6/R6 (Air 
Min 10) zeigte die RAF einen zweiten Nacht- 
jäger. Das Flugzeug flog zuletzt mit der Ken- 
nung PN+LU zu Versuchszwecken bei der 
IIL/NJG 11. Auch diese Focke-Wulf war 
mit einem FuG-217-Neptun-]-2-Radar aus- 
gerüstet. Der Nachtjäger (Werknr. 550214) 
war bei AGO in Oschersleben gebaut wor- 
den. Erbeutet wurde er in Leck. Nach der 
Ausstellung im Hyde Park wurde das Flug- 
zeug abgerüstet, ein Jahr später nach Kap- 
stadt verschifft. Heute befindet sich diese 
Fw 190 im südafrikanischen Nationalmuse- 
um für Militärgeschichte in Saxonwold bei 








Johannesburg. 
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I Te Beuteflugzeuge 


Den „Volksjäger“ He 162A-2 hatte die 
RAF in Norddeutschland erbeutet. 
Das Flugzeug befindet sich heute in 
einem Museumsdepot in Kanada. 


Heinkel He 162A-2 


ixponaten in London zählte auch 
Heinkel He 162A-2. Das 
Flugzeug (Werknr. 120086) war einer von 
elf Jets dieses Typs, die der RAF in Leck 
in die Hände gefallen waren. Alle wurden 
zwischen Juni und August 1945 nach Eng- 
land verschifft. Hier erhielt dieses Exemp- 
lar die Kennung Air Min 62. Der Volksjä- 
gehörte ursprünglich zum JG 1, trug 
aber keine taktische Kennung, 
gust traf die He 162A-2 in Farnborough eii 
und wurde kurz darauf der No. 6 MU über- 
stellt. Im Jahr 1946 wurde dieses Flugzeug 


als Kriegstrophäe an Bord der „Manchester 


Comm nach Montreal verschifft, wo es 
am 9. September ankam. Seit 1964 befindet 
ich die He 162A-2 bei der staatlichen ka- 
nadischen Luftfahrtsammlung in Rockliffe 
Dort lagert sie im Depot und wurde bisher 
nicht ausgestellt. 


Messerschmitt Me 163 B Komet 


Nicht wenigei 23 Mi hmitt Me 
163 B Komet wurden nach dem Krieg nach 
England gebracht. Das ist auch der Grund, 
weshalb heute noch verhältni: 
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der Raketenjäger in Museen weltweit zu fin- 
den sind. Im Hyde Park zeigte die RAF die 
Werknummer 191454, die sie neben einigen 
weiteren Me 163 B des JG 400 in Husum eı 
beutet hatte. Im September 1946 wurde sie 
gemeinsam mit der He 162 nach Kanada 
verschifft. Anders als der Volksjäger exis- 
tiert sie heute nicht mehr. Mitte der 50er 
Jahre wurde die „Gelbe 11“ verschrottet. 


Fieseler Fi 156C Storch 


Ein weiteres in Flensburg erbeutetes Flug- 
zeug der sehr gut besuchten Beuteschau im 
Hyde Park war eine 
Der Kurzstarter mit der Werknummer 2008 
trug die Kennung CV+KB. Von Flensburg 
aus war das Flugzeug erst am 5. Septem- 
ber 19 ber das belgische Knokke nach 
Farnborough geflogen worden. Im Okto- 

de das Flugzeug auch bei de 
großen Beuteflugzeug- 
Storch soll 
Ende 1947 verschrottet worden sein. 


Messerschmitt Bf 108B Taifun 


In Dänemark requirierte die RAF eine 
ausgestellte Messerschmitt Bf 108B 1 








Im Juni 1945 wurde sit 

ver geflogen, zwei Monate spä 
borough überführt. In England wurde sie 
noch kurz geflogen, bevor sie der No. 6 MU 
übergeben, noch einmal in Farnborough 
ausgestellt und dann eingelagert wurde. Ihr 
Schicksal ist nicht bekannt. Gesichert ist, 
dass zumindest der Rumpf noch im Juni 
1951 existierte. Die Taifun hatte die 
nummer 1547. 


nach Je- 


Messerschmitt Bf 110G-5/R 


Fakten, bis auf die Werknummer 
„sind über die im Hyde Park gezeigte 
Bf 110G-5/R1 bekannt. Zu dieser Zeit tru; 
die englische Kennung 
Ansicht einiger britis 
in Deutschland mit der Kennung 5C+AA 
geflogen sein. Danach könnte es 
eine Bf 110 handeln, die vom Nachtjä 
Ass Heinz Schnaufer geflogen wurde. Dazu 
en, dass die Messerschmitt in 
-k übernommen wurde. Am 28. Juli 
wurde sie nach England geflogen. Vor ih- 
illlegung flog sie in England noch 
Mal. Im August 1947 wurde sie ve 
schrottei 
Barry Wheeler/hm 
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Die Herkunft ‚er Bf 1106-5/R1 ist bis heute nicht ganz klar. Ihre Kennung war übermalt worden. 
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Be ) Stratocruiser 





Ihrcharakteristisches Aussehen 
machte die Boeing Stratocruiser 
nahezu unverwechselbar. Erstkunde 
Pan American World Airways setzte 
\ sie ab 1949 imLiniendienst ein. 





Die Stratocruiser stand für eine frühe Ära purer Luxus-Luftreisen 


JhBstIcHlkeli-g Keirt 





Sie galt als das schnellste, größte, komfortabelste und mit erstmals über einer 
Million US-Dollar pro Stück auch als das teuerste Verkehrsflugzeug ihrer Zeit: 
die Boeing 377 Stratocruiser. Aus dem Militärtransporter C-97 Stratofreighter 
abgeleitet, war die zivile Stratocruiser der Versuch Boeings, Ende der 40er Jahre 
mit den damals übermächtigen Konkurrenten Douglas und Lockheed im Ver- 
kehrsflugzeugsegment Schritt zu halten. 
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ela/ XERIS- 


ie Entwicklung der Boeing 377 war 

vor allem dem Mut der Verzweiflung 

geschuldet. Denn 1945, nach Ende 
des Zweiten Weltkriegs, leerten sich die Auf- 
tragsbücher bei den Boeing-Flugzeugwerken 
dramatisch. Wie jedem US-Flugzeugprodu- 
zenten war es auch Boeing zu Kriegszeiten 





untersagt, zivile Flugzeuge zu produzieren, 
was beim Ausbleiben neuer militärischer 
Order nun die gesamte Branche vor große 
Herausforderungen stellte. 
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Boeing Präsident Bill Allen sah sich vor 
die Wahl gestellt, entweder seine hoch qua- 
lifizierten Mitarbeiter in Massen nach Hau- 
se zu schicken oder ein ziviles Flugzeugpro- 
gramm zur Überbrückung der schlechten 
Auftragslage anzuschieben. Allen entschied 
sich für Letzteres und gab seinem Team den 
Auftrag, aus dem militärischen Transporter 
Boeing 367 (C-97) Stratofreighter das zivile 
Verkehrsflugzeug Boeing 377 Stratocruiser 
zu entwickeln. 





Im Gegensatz zu seinen schärfsten Kon- 
kurrenten hatte Boeing vor Eintritt der USA 
in den Zweiten Weltkrieg kein erfolgreiches 
ziviles Langstreckenflugzeug im Angebot 
auf das man hätte zurückgreifen können 
Die als Konkurrenz zur Douglas D kon- 
zipierte Boeing 247 fand bei den Airlines ge- 
nauso wenig Anklang wie das mit Lockheed 
Constellation und Douglas DC-4 konkurrie- 
rende Langstreckenmuster Boeing 307 Stra- 
toliner, das auf dem B-17-Bomber basierte. 
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Foto: Archiv Borgmann 


Boeing 


KL-Dokumentation (2) 


Fotos: Archiv Borgmann ( 


eges und der globa 
len Wiederaufnahme des zivilen Luftver- 
kehrs mussten die Boeing-Ingenieure dahe 
schnellstmöglich einen attraktiven Flugzeug- 
typ konzipieren, wenn Boeing noch eine Rol- 
leim 2 gbau spielen sollte. 
Ohne einen einzigen Kund. 
ten sich di eugbauer in Seattle an die 
Planung ihrer 377, die bereits auf dem Rei 
brett alle Konkurrenten in puncto G 
migkeit, Schnelligkeit, Luxus und mit mehr 
als einer Million Dollar auch beim Kauf- 
preis weit übertraf. Allerdings verbuchte Bo- 
eing mit jeder verkauften Stratocruiser einen 
Verlust, denn die Entwicklungs- und He 
lungskosten lagen weit über dem am Markt 
erzielbaren Verkaufspreis. Ungeachtet dessen 
hatte das Flugzeugprogramm seinen Zweck 
füllt und wenigstens einen Teil der Boeing- 
Belegschaft in Lohn und Brot gehalten, bi: 
weitere Aufträge des US-Militärs, beispiels- 
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den B-47 Stratojet, das Unterneh- 
men wieder aus der Krise führten. 

Seit dem Ende der Langstrecken-Flug- 
boot-Ara, die Boeing mit dem spektakulären 
Modell 314 entscheidend geprägt hatte, gab 
es kein v s Maß an Luxus über 
den Woll rneut war es Juan Trippe, le- 
gendärer Präsident der Pan American World 


1945 an jene goldenen f 
per-Flugboote anknüpfte. Der Auftrag hatte 
einen Wert von 24,5 Millionen Dollar und 


te Verkehrsflugzeuge! 

Die von PAA fortan als Strato Clipper be- 
zeichneten Boeing 377 besaßen zwei P: 
agierdecks, die über eine Wendeltreppe 
in der Rumpfmitte miteinand 
waren. Zu ihren Glanzzeiten 
mal 60 Fluggäste bei Tagesflügen komforta- 
















Bis zu 60 Reisende 
fanden in den komfor- 
tablen Passagierdecks 
Platz. In der ersten 
Klasse (links) konnten 
Betten aus der Kabinen- 
decke geklappt werden. 
Im Unterdeck befand 
sich sogar eine Bar. 


Ihre große Reichweite erlaubte 
der Stratocruiser problemlos 
Transpazifik- und Atlantikflüge. 
Bei seinem ersten Auftritt am 
Frankfurter Flughafen we 
KEIELUECHTG) 

Airliner sı 


Boeing] Stratocruiser 






Im Juli 1947 flog der Prototyp 
der Stratocruiser zum ersten 
Mal. Rund zwei Jahre später 
nahm das erste Serienflug- 
zeug den Liniendienst auf. 
Die Stratocruiser war damals 
Boeings Visitenkarte als Ver- 
kehrsflugzeughersteller. 







TOERUISER 
u Der 5 


An. 





Eine Wendeitreppe verband Ober- und 
Unterdeck (oben). Heute undenkbar: 
während der Betankung schlendern auf 
dieser Aufnahme Passagiere entspannt 
um das Flugzeug herum (links). 





Er 















bel Platz. Auf Nachtflügen verwandelte sich 
die Haupt gendes Hotel mit 
bis zu neun Betten, die aus der Wandverklei- 
dung über den Sitzen herausgeklappt wur- 
den: Diese sogenannten „Berths“ ergänzten 
chlafsessel, die annähernd 

den Komfort horizontaler Liegen boten 
PAA warb damit, dass ihre Schlafkojen so- 
gar größer waren als jene der in den USA 
verkehrenden Pullman-Luxuszüge 

Zwei große Ankleideräume, mit Wasch- 
tischen, Spiegeln und Toiletten ausgestattet, 
boten Raum für die Abend- und Morgentoi- 
lette der F 
trennt und für die Bedürfnisse von Männern 
und Frauen individuell ausgelegt, konnten 
sich darin jeweils bis zu vier Passagiere 
gleichzeitig für die Nacht oder die bevorst 
hende Ankunft am Zielort frisch machen. 

Vor dem Zu-Bett-Gehen, nach einem opu- 
lenten, siebengängigen Abendessen, lud Pan 
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Die „Schaltzentrale” der Stratocruiser. Zu ihrer Zeit 


bedeltete Fliegen für die Crews noch viel Handarbeit. 


Dafür belohnte sie die Stratocruiser mit ihrem großzügig 


Verglasten Cockpfmit einem Panoramablick. 
3 


Am seine Passagiere zu einem Drink in die 
Cocktail-Lounge im Unterdeck ein. Den Lu- 
xus, sich während des Fluges die Beine zu 
vertreten und in zwangloser Bar-Atmosph: 
re über den Wolken mit den Mitreisenden 
anzustoßen, boten auch die übrigen vie 
Kunden fabrikneuer Stratocruiser: Ameri- 
can Overseas Airlines (AOA), British Ove 
seas Airways Corporation (BOAC), North- 
west Orient und United Air Lines. 

Ein seltenes, historisches Ausstellungsmo- 
dell erinnert an die Stratocruiser-Episode der 
Scandinavian Airlines System (SAS) als ur- 
sprünglich fünftem Kunden. Bereits 1945 
untersuchten Ingenieure der schwedischen 
AB Aerotransport (ABA) im Auftrag der 
Swedish Intercontinental Airlines (SILA) 
die wirtschaftlichen Eckdaten der ersten Boe- 
ing-377-Entwürfe - dies im Vergleich zu den 
konkurrierenden Douglas DC-4, DC-6 sowie 
der Lockheed L-049 und der nie gebauten 


L-549. Ihr Fazit: Die Kosten der Boeing 377 
lagen je Tonnenkilometer wesentlich niedri- 
er als jene der Wettbewerbsmuster. Durch 
diese Zahlen ermutigt, bestellte SILA am 
26. Februar 1946 vier Stratocruiser zur Aus- 
lieferung im Folgejahr. Nachdem ABA und 
SILA mit der norwegischen DNL und der dä- 
nischen DDL am 1. August 1946 zur SAS 
verschmolzen waren, setzten die Skandinavi- 
er jedoch auf eine homogene Douglas-Flotte 
und suchten nach einem Abnehmer der Li 
ferpositionen für ihre vier bestellten Boeing- 
Propliner. Die großen Probleme bei der Ent- 
wicklung de: und die damit ver- 
bundene Ve der Auslieferung um 
Jahre trugen mit zur Entscheidung des 
S ıgements bei, die Stratocruiser nun 
doch nicht in ihre Flotte zu integrieren 
h fand sich in der britischen 
BOAC ein Abnehmer der für die SILA spe- 
zifizierten Maschinen. Sie wurden am 6. Mai 
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Boeing] 1} Stratocruiser 










PAN_ AMERICAN WORLD AIRWArYS 





| Boeing, 377 Stratocruiser 


Langstrecken-Passagierflugzeug 
Hersteller: Boeing Aircraft Co. 
Motoren: 4 x Pratt & Whitney 
R-4360 Wasp Major 

Leistung: je 3500 PS/2572 kw 
Spannweite: 43,07 m 

Länge: 33,65 m 

max. Passagierkapazität: 100 
max. Startmasse: 65,8t 
Reisegeschwindigkeit: 482 km/h 
Höchstgeschwindigkeit: 604 km/h 
max. Reichweite: 8519 km 
Reiseflughöhe: 10058 m 














Zeichnung: Hueber; 
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1949 vertraglich abgetreten. Da die Strato- 
cruiser bereits im Juni und August 1949 zur 
‚Auslieferung anstanden, war es für eine An- 
passung der Flugzeuge an den BOAC-Stan- 
dard zu spät. Aufgrund dessen unterschied 
sich die als Boeing 377-10-28 bezeichnete 
SILA-Variante in einigen Details von den 
Standardflugzeugen der Briten. So fand sich 
die Bordküche im Heck des Flugzeugs — im 
Gegensatz zur mittigen Positionierung bei 
den sechs anderen 5377-10-32 der BOAC. 
Weitere Unterschiede gab es bei diversen 
Details der Kabinenausstattung, beispiels- 
weise bei der Farbe der Sitzpolster oder der 
Instrumentierung der Stratocruiser. Äußer- 
lich unterschieden sich die beiden BOAC- 
Varianten durch eine andere Form der Ka- 
binenfenster im Unterdeck 

Die Airlines hatten die Wahl zwischen 
rechteckigen und kreisrunden Kabinen- 
fenstern und konnten die Position der Gal- 
ley in Rumpfmitte oder im Heck bestimmen. 
So flogen Stratocruiser ausschließlich mit 
runden Fenstern auf beiden Decks, wie bei 
Pan Am und den Ex-SILA Maschinen der 
BOAC, oder ausschließlich rechteckigen 
Fenstern, wie bei Northwest Orient, oder 
einer Kombination aus beidem. 




















Drei Airlines flogen mit der 
Stratocruiser über den Atlantik 


Erstkunde Pan American eröffnete den 
Boeing-377-Flugbetrieb am 1. April 1949 
auf der Pazifikroute von San Francisco 
nach Honolulu auf Hawaii. 14 Tage spä- 
ter folgte die Strecke New York — Bermuda, 
bis PAA ihre Strato Clipper ab dem 2. Juni 
1949 auf der prestigeträchtigen Verbindung 
ischen New York und London zum Eii 
satz brachte. Der „First Class PAA President 
Service“ war damals eine der komfortabels- 
ten und schnellsten Möglichkeiten, über den 
Nordatlantik zu fliegen. Nur wenige Wochen 
später machte AOA der PAA erstmalig auf 
der London-Route mit eigenen Boeing 377 
Konkurrenz. 

In der Gegenrichtung eröffnete BOAC am 
6. Dezember 1949 die erste Stratocruiser- 
Route ab Großbritannien in die USA. Auf 
‚Grund der früheren Lieferpositionen war dies 
die ursprünglich für SILA gebaute und nun 
als G-ALSA registrierte Boeing 5377-10-28 
Cathay. Wegen des schlechten Winterwet- 
ters und auch wegen der Unerfahrenheit mit 
dem neuen Flugzeugmuster, traf der BOAC- 
„Premieren“-Flug ganze 27 Stunden zu spät 
in New York ein. Am 1. März 1951 startete 
der erste BOAC „Monarch First Class Ser- 
vice“ zwischen London und New York, der 
dem Luxus des PAA „President“ in nichts 
nachstand. Neben Drinks aller Art wurden 
die Passagiere mit einem üppigen Menü an 
Bord verwöhnt. 

Spätestens mit dem Beginn des Jet-Zeital- 
ters im Jahr 1959 wurden die meisten Stra- 
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Nur drei Jahre lang baute Boeing die Stratocruiser in Serie. Ende der 50er Jahre waren 
die meisten schon aus dem Liniendienst genommen. Einige kaufte Boeing sogar zurück. 


Die Entwicklung der Boeing S jolei JH ILI-]g 


Das Boeing Model 377 Stratocruiser ist eine direkte Ableitung aus dem Model 

367 Stratofreighter. Wie einst die zivile Boeing 307 Stratoliner aus dem Boeing- 
299-Bomber (B-17) weiterentwickelt wurde, ist die Boeing 367 eine zivile Weiter- 
entwicklung der B-29- und B-50-Langstreckenbomber, mit denen sie sich auch 
die Endmontagelinie in Seattle teilte. Der am 15. November 1944 zum Erstflug 
gestartete Prototyp XC-97 verfügte über Flügel, Leitwerk, Triebwerke und die 
untere Rumpfschale der B-29. Lediglich das voluminösere Hauptdeck wurde auf 
den unteren Frachtraum aufgesetzt, was den gesamten Rumpf wie eine auf dem 
Kopf stehende Acht anmuten lässt. Die erste Serienausführung der Boeing 367 
(C-97A) übernahm die weiterentwickelten Systeme und Strukturelemente des 
B-50-Bombers, darunter das größere Seitenleitwerk und die stärkeren Pratt & 
Whitney-R-4360-Wasp-Major-Motoren mit je 3500 PS. Boeing produzierte von 1944 
bis Juni 1956 insgesamt 888 C-97 in den unterschiedlichsten Varianten, darunter 
auch die als Stratotanker bekannte KC-97. 





Als direkter Ableger der C-97 ist die Boeing 377 zwar ihrem militärischen Pen- 
dant sehr ähnlich, doch investierte Boeing nochmals rund vier Millionen Inge- 
nieurstunden in die Weiterentwicklung zu einem zuverlässigen und bequemen 
Verkehrsflugzeug. Der Prototyp startete am 8. Juli 1947 zu seinem Erstflug, ein 
Jahr später als ursprünglich geplant. Und noch anderthalb weitere Jahre sollten 
vergehen, bis Pan American ihre erste Boeing 377, am 31. Januar 1949, in Emp- 
fang nehmen konnte. Dazwischen lagen unzählige Flugversuche, die zahlreiche 
Unzulänglichkeiten des ursprünglichen Designs beseitigen halfen. In leitender 
Rolle als Jungingenieur mit dabei: Joe Sutter, der später als „Vater der Boeing 747" 
in die Luftfahrtgeschichte einging. Dem Boeing-Team gelang es, die 377 für den 
Flugbetriebsalltag fit zu machen, doch waren die hochgezüchteten und somit 
störanfälligen Wasp-Major-Motoren immer wieder Ursache von Flugausfällen und 
selbst von fatalen Abstürzen. Elf Stratocruiser gingen bei Unfällen im Airline- 
dienst verloren. Boeing produzierte zwischen 1947 und 1949 insgesamt 56 dieser 
Verkehrsflugzeuge. Das letzte Exemplar erhielt im Jahr 1950 BOAC. 








tocruiser auf sekundäre Routen verbannt 
oder gleich ganz ausgemustert. Boeing kauf- 
te viele dieser Flugzeuge, zum Beispiel von 
BOAC, wieder zurück, um sie selbst aus dem 
Verkehr zu ziehen. Einige Stratocruiser flo- 
gen jedoch noch für viele Jahre bei ande- 
ren Airlines im Passagier- und Frachtdienst 
weiter. 

Die letzte originale Boeing 377 fiel erst 
Mitte der 80er Jahre dem Schneidbrenner 
in Tucson, Arizona, zum Opfer. Lediglich 
Teile von gleich mehreren Stratocruisern 
haben die Jahrzehnte überlebt und sind im 
Prototyp der Aero Spacelines Super Gup- 
py verbaut, der derzeit im Pima Air Muse- 
um in Tucson ausgestellt ist. Sämtliche für 








Airbus und die NASA gebauten Super Gup- 
pies basieren hingegen auf Rümpfen, Trag- 
flächen und Leitwerken der militärischen 
Boeing 367. 

Damit endet die Geschichte der Boeing 
377 eigentlich - wenn nicht eine einzige C-97 
zu einer zivilen Boeing 377 umgerüstet und 
auch als solche zugelassen worden wäre. 
Ein deutsch-amerikanisches Team, darunter 
der Autor dieses Beitrags, ist derzeit damit 
befasst, aus diesem Flugzeug wieder einen 
PAA Strato Clipper auferstehen zu lassen. 
Weitere Informationen demnächst im Klas- 
siker der Luftfahrt und im Internet unter 
www.stratocruiser.org. 

Wolfgang Borgmann 
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IT ]ERE (Showa) L2D 


Die schnellste DC-3 kam aus japanischer Produktion 


Besser als 
das Original 


Unmittelbar nach Aufkommen der Douglas DC-3 
in den USA wollte die japanische Marine die Lizenz 
zum Bau dieses Typs erwerben. Mit einem diplo- 
matischen Kniff gelang ihr dies schließlich, und 
mit 487 produzierten Maschinen bildete die L2D 
im Lufttransportbereich das Rückgrat der japa- 





Foto: KL-Dokumentation 


nischen Marineluftwaffe. 





I n Japan hatte man bereits 
sehr gute rungen mit 
der Douglas DC-2 gemacht, die 
von der Dai Nippon Koku K.K. 
ii che Flugge- 
chlich für Li- 











esetzt wurde. So 
r es nicht verwunderlich, 
s man auch an dessen Nach- 
roßes Inter- 
in Ameri- 





Marine von Anfang an vor, di 
Douglas DC-3 auch mi: 
zu nutzen, da man ihr Potenzial 
zu diesem Zweck klar erkannte. 
1987 erwarben Mitsui Bus: 












ernost-Handelsgesellschaft, 
die auch Verbindungen zur ja- 
panischen Marine unterhielt, 20 
Maschinen vom Typ DC-3. Von 
diesen Flugzeugen wurden sie- 
ben von einem Twin Wasp- und 
dreizehn von einem Cyclone- 
Motor angetrieben. Sie wurden 
zwischen November 1937 und 
ebruar 1939 nach Japan gelie- 
fert. Wie ihre Vorgänger vom 
Typ DC-2 nahmen auch diese 
Maschinen ihren Dienst bei der 
Dai Nippon Koku K.K. auf. Die 
DC-3 erfüllte alle Erwartungen, 
sodass nun auch die japanische 
Marine die Lizenzen zum Bau 
der DC-3 erwerben wollte. 

Zu diesem Zeitpunkt ließen 
die politischen Spannungen 
zwischen den USA und Japan 
es jedoch nicht mehr zu, dass 
die Marine direkt die Lizenzen 
zum Bau der DC-3 kaufen konn- 
te. So schickte man das japani- 
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sche Tochte nternehmen von 
Mitsui Bu: J 
und unter dem Deckmanel der 
zivilen Nutzung konnte Mitsui 
ohne größere Probleme die Li- 
zenzen zum Bau und Vertrieb 
der DC-3 für 90000 US-Dollar 
ei ben. Die Firmenvertreter 
erhielten alle technischen Daten 
des ‚eimotorigen 
und erwarben zusä 
zwei Ması 
Zustand. Bei Douglas ahnte 
man nicht, dass Seentlich ala 





















Nach Ankunft der beiden zer- 
legten Flugzeuge in Japan gin- 
gen diese direkt an Showa Hiko- 
ki Kogyu K.K., um die Serien- 
produktion vorzube 
Showa machte man 
Gedanken darüber, wie man die 
in Japan verfügbaren Ressourcen 
in die weitere Produktion einbin- 
den könnte. 














Produktionsstart 
mit Teilen aus den USA 


Um einen reibung: 
duktionshochlauf z 
ten, wurde weiteı 
rial zur Herstellung der DC-3 aus 
den USA importiert. Mit dem 
Ziel, Showa bei der Produktion 
zu entlast g Nakajima Hi- 
koki K.K. auf Bitten der Marine 
in die Produktion mit ein. Auf- 
grund der Tatsache, dass sich 
bei Showa der Bau der Produk- 
tionsstätten hinzog, wurden die 
beiden zusammengesetzten Ma- 
schinen erst im Oktober 1939 
ungsweise im April 1940 
ausgeliefert. Das Muster erhielt 
die Marinebezeichnung L2D1. 
























Douglas 


Hersteller: Douglas 
(Lizenzgeber), Showa 
Verwendung: Transport- 
flugzeug 

Besatzung: 3-5 Mann 
Triebwerk: 2 Mitsubishi 
Kinsei 53 („Goldener Stern") 
Leistung: 1300 PS (Start) 
1200 PS in 3000 m Höhe 
Spannweite: 28,96 m 


(Showa) L2D3 


Länge: 19,51 m 

Höhe: 7,46 m 

Flügelfläche: 91,6 m? 
Leermasse: 7218 kg 

max. Startmasse: 12500 kg 
max. Marschgeschw.: 

392 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 10900 m 
Normale Reichweite: 

3600 km 









Der spätere alliierte Codename 
lautete Tabby. 
Zwischenzeitlich hatten sich 
Showa und Nakajima 
mengetan, um die wei 
duktion der L2D den japanischen 
Produktionsabläufen anzupassen 
und eventuelle Änderungen vor- 
zunehmen. Die erste signifikante 
Veränderung betraf die Motori- 
sierung: Beide Prototypen wur- 
den durch 1000 PS 
& Whitney SB3G angetrieben. 
Dieser Typ wurde durch zwei 
1080 PS starke Mitsubishi Kir 
43 („Goldener Stern“) nebst 
Berer Motorverkleidung und Pro- 



























torisierten Serienflugzeuge erhiel- 
ten die Marinekennung L2D2 
(Modell 11). 

Zwischen 1940 und 1942 
produzierte Nakajima 71 und 
Showa 109 L2D2. Nakajima 
schied aufgrund von anderen 
Projekten im November 1942 
aus der Produktion aus und so 
war von diesem Zeitpunkt an 
Showa alleine für die Produkti- 
‚on verantwortlich. Der Ausstieg 
Nakajimas kam zeitgleich mit 


arke Pratt " 








schluss der Marine, die 
als ihr Standardtransport- 


dem 





Nugzeug festzulegen. Neben der 
Hauptaufgabe der L2D2, näm- 
lich dem Transport von bis zu 





Die aeanteeie Veränderung 
der L2D war jedoch die Modi- 
fikation der Cockpitverglasung. 
Man erweiterte das Cockpit auf 
beiden Seiten um drei weitere 
Schreiben, um. die Rundum- 
sicht der Besatzung zu verbes- 
sern. Diese Maschinen erhielten 
die Marinekennung L2D3 (Mo- 
dell 22) und wurden in vier Va- 
rianten produziert. Es gab zwei 
Passagiertransporter (L2D3 und 
L2D3a) sowie zwei Frachtver- 
sionen (L2D3-1 und L2D3-1a). 
Die Motorleistung wurde bei al- 
len L2D3-Varianten durch den 
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Das zusätzliche Cockpitfenster ist ein typisches Merkmal der in 


Japan gebauten L2D-Transporter. 


Einbau des stärkeren Mitsubishi 
„Kinse 1 (L2D3 und L2D5- 
1) beziehungsweise „Kinsei“ 53 
(L2D3a und L2D3-1a) auf 1300 
PS erhöht. Showa wollte die 
L2D auch mit einer geeigneten 
Abwehrbewaffnung ausstat- 
ten. So wurden einige L2D mit 
einem auf dem Rumpfrücken 
montierten 13-mm-Typ-2-Ma- 
schinengewehr sowie zwei 7, 
mm-Typ-92-Maschinengeweh- 
ren in den Seitenfenstern v. 
hen. Diese Variante, die L2D4, 
kam allerdings nur noch verein- 
zelt zum Einsatz. 























Holz als Ausweg 
aus dem Materialmangel 


Direkt nach Einführung der 
D3 begann man bei Showa 
suchsweise einige Teile wie 
zum Beispiel httür, Höhen-, 
Seiten-, und Querruder der Ma- 
schinen aus Holz zu fertigen, um 
immer grö werdenden 
Materialknappheit zuvorzukom- 
men. Diese Maschinen zeigten 
sehr gute Flugeigenschaften und 
veranlassten Showa, eine kom- 
plett aus Holz gefertigte Version, 
die L2D5, zu entwickeln. Die: 
sollte außerdem von einem Mit- 
subishi „Kinsei“ 62 angetrieben 
werden, der eine Startleistung 
von 1560 PS lieferte. Die Pro- 
duktion lief gerade an, als der 
Krieg endete. 

Insgesamt rollten bis Kriegs- 
ende rund 487 L2D aus den Fer- 
tigungshallen von Showa und 
Nakajima. Die L2D wurde im 
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gesamten Pazifikkrieg von der 
Marine eingesetzt und hatte ge- 
genüber allen anderen japa- 
nischen Flugzeugen einen klei- 
nen, wenn auch wichtigen Vor- 
teil. Aufgrund ihrer Ähnlichkeit 
zur DC-3 wurde sie oft von alli- 
ierten Piloten mit dieser ver- 
wechselt, gerade bei schlechten 
Wetterlagen oder Dunkelheit, 
und in Ruhe gelassen. Es kam 
jedoch auch vereinzelt vor, dass 
japanische Jäger sie fälschlicher- 
weise als US-Flugzeug identifi- 
zierten und angriffen. 

Die Hauptunterschiede zur 
Douglas DC-3 war die 
che Cockpitverglas: 
ten und größeren Motor- 
verkleidungen, die Propellerspin- 
ner und die stark modifizierte 
Frachtluke. 

Ihr wohl größter Vorteil ge- 
genüber allen anderen Vari- 
anten der DC-3 war ihre hohe 
Geschwindigkeit, denn mit 392 
km/h war sie die schnellste Ver- 
sion der DC-3. Ihre etwas hö- 
here Geschwindigkeit konnte 
aber nicht verhindern, dass di 
L2D aufgrund der zahlenmä- 
Big weit überlegenen und omni- 
nten alliierten Jäger gegen 
de des Krieges kaum noch die 
Chance hatte, ihrer Bestimmung 
nachzukommen. In t ist, 
dass die 20 zuerst importieren 
DC-3 den Pazifikkrieg weitest- 
gehend unbeschadet überstan- 
den und erst nach dem Krieg 
von den Besatzungstruppen v: 
schrottet wurden. 

Kristoffer Daus 










































Original-Rosinenbomber 


Berliner DC-3 wird 
wieder aufgebaut 


Die Spendensammlung für die Restaurierung 
der Douglas DC-3 des Air Service Berlin hat 
begonnen. Die Arbeiten könnten an den Stand- 
orten Köln und Kamenz der Flugzeugwerft 
Nayak Aircraft Services erfolgen. 


ie DC-3 des Air Service 

Berlin, die nach einem 
Motorenversager am 19. Juni 
2010 in Schönefeld bei einer 
Notlandung schwer beschädigt 
worden war, kann - technisch 
betrachtet — repariert werden. 
Dies ist der Befund ein: 
pertenteams der 





aus Köln. Jetzt beginnt die Er- 
satzteilbeschaffung und eine 
große Spendensammlung. 

Das Expertenteam habe das 
beschädigte Flugzeug in den 
vergangenen Wochen inten- 
siv untersucht, teilten die Bı 
liner Flughäfen Ende Januar 
mit. Der Befund sei nicht nur 
eine große Erleichterung und 
Freude für die Mitglieder des 
Fördervereins Rosinenbomber 
e.V., sondern auch für alle Ber- 
liner Luftfahrtenthus 

Das Flugzeug, ein Originalteil- 
nehmer der Berliner Luftbrücke, 
solle schnellstmöglich wieder 
zu Rundflügen abheben. Dazu 
gehe der Rosinenbomber in 
den Besitz des Vereins über. 

Die Reparaturen begännen 
tlich schon im April. 
st werde der Flugzeug- 
rumpf per Lkw nach Köln 
transportiert. Herbert Busch, 
Geschäftsführer von Nayak 
Aircraft Service, sagte: „Nor- 
malerweise warten und repa- 
rieren wir in unserer Werft mo- 
derne Verkehrsflugzeuge. Die 
Restaurierung des Rosinenbom- 
bers ist auch für uns eine Her- 
zensangelegenheit. 

Die notwendigen und zu- 
gleich sehr seltenen Ersatzteile 
für den Rosinenbomber suchen 























wir zurzeit weltweit. Wie lan- 
ge die Reparatur dauert, hängt 
wesentlich von den Kapazi- 
täten unseres Unternehmens 
und der Verfügbarkeit der Er- 
satzeile ab. Zur abschließen- 
den Reparatur wird der Rosi- 
nenbomber dann zu unserer 
Werft nach Kamenz in Sach- 
sen fliegen.“ 

Frank Hellberg vom För- 
derverein Rosinenbomber e.V. 
sagte: „Die Kosten für die Res- 
taurierung des Rosinenbombers 
hängen im Wesentlichen von 
der Beschaffung der Ersatzteile 
und von den Zulassungsverfah- 
ren ab, die wir vom Luftfahrt- 
bundesamt begleiten lassen. 
Erst mit der jetzt beginnenden 
detaillierten Aufstellung kön- 
nen wir eine annähernde Sum- 
me für die Kosten des Wieder- 
aufbaus benennen. Um den 
Wiederaufbau zu finanzieren, 
haben wir den Förderverein 
Rosinenbomber e.V. gegründet. 
Ab sofort sammeln wir Spen- 
den für die Restaurierung und 
setzen uns dafür ein, dass ein 
Stück Berliner Geschichte er- 
halten bleibt.“ 

Für finanzielle Spenden hat 
der Verein ein Spendenkon- 
to eingerichtet. Angebote zur 
fachlichen Unterstützung oder 
Sachleistungen würden eben- 
falls gern entgegengenommen. 
Auch die Berliner Flughäfen 
unterstützten den Wiederauf- 
bau des Rosinenbombers. Man 
werde einen Beitrag zum Wie- 
deraufbau der DC-3 leisten, 
kündigte ein Musulensn 
cher an. 











Sebastian Steinke 
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Shuttleworth 





zwei der fantastischen „Edwardians": Der originale Deperdussin- 
Eindecker (oben) stammt aus dem Jahr 1910, die Avro Triplane 
von 1911 ist dagegen ein Nachbau. 





So etwas kann man nur beider 
Shuttleworth Collection erleben 
die Jäger Bristol F.2B (vorn) und 
die S.E.5A gemeinsam in Aktion. 
Beide Flugzeuge sind Originale. 





Summer Evening Displays in Old Warden der Summer Evening Flying 
Displays. Weil sie mehrmals im 


Airshows der Extraklasse aa 


ist die Bezeichnung der Shows 








Mehrmals im Jahr lädt die bekannte Shuttleworth Collection zu ihren Iciche irreühren. Eis Eng 

5 See ; Bun sucher öffnen sich die Hallen- 
sogenannten Summer Evening Flying Displays ein. Dann sind über dem Tore nsimliciiReretisiamifrühen 
kleinen Grasplatz in Old Warden nördlich von London Flugzeuge in Aktion Morgen, ab Mittag werden die 
zu bewundern, die zu den ältesten der Welt zählen. wertvollen Flugzeuge langsam 


aus den historischen Hallen ge- 

rollt. Am späteren Nachmittag 

E'; der Museen mit welt- fekter Mix aus Museum unddem Highlights der Saison. Zu die-- kommt dann richtig Bewegung 
weit bestem Ruf ist sicher Erleben lebendiger Luftfahrtge- sen Veranstaltungen werden in die Szene. Zunächst stim- 
die Shuttleworth Collection. schichte geschaffen. Natürlich auch die ältesten Schätze aus men historische Autos und Mo- 
Bei Kennern steht der Name hält die Shuttleworth-Stiftung den Museumshangars geholt. torräder aus der Sammlung mit 
vor allem für Flugzeuge der ers- die Tradition der englischen Avi-_Vom Bleriot-Eindecker über Jäi-_ einem Korso die Zuschauer auf 
ten drei Jahrzehnte des vorigen atik besonders hoch. Dochallein ger des Ersten Weltkriegs, Flug- die Technikepochen ein, in die 


Jahrhunderts. Am Flugplatz Old schon die Art, in der sie das un- zeuge der 20er Jahre bis hin zu sie gleich eintauchen sollen 











® Warden, rund 50 Kilometer ternimmt, lohnt einen Besuch. den Jägern-des Zweiten Welt- Richard Shuttleworth begann 
8 nördlich von London, wurde Neben vielen anderen Ver- kriegs reicht die Palette. bereits 1928 damit, auf seinen 


5: 


& mit viel Liebe zum Detail in vie- anstaltungen sind die Summer Ihre beinahe schon intime At- Besitzungen Flugzeuge und Au- 
2 len Jahrzehnten ein nahezu per- Evening Flying Displays wahre mosphäre gehört zum Konzept tomobile zu sammeln. Dieser 
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Schon am Nachmittag werden die Zuschauer 
mit einem Oldtimerkorso eingestimmt (oben). 
In Old Warden pflegt man britische Lebensart. 
Die Picknickrunden direkt an der Flightline 
sind typisch für die summer Evening Flying 
Displays (links). 
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Shuttleworth 





Fotos: Schmoll, Zeitier, Müller (2) 








Die Bristol Boxkite ist zwar ein Nachbau, doch wen stört das schon bei einem solchen Flugbild? 
Die Vorführungen sind ein Seh- und Hörgenuss. 





Oldtimer wie die Deperdussin dürfen nur einige handverlesene Piloten fliegen. Überwiegend 
fliegen diese im Alltag beruflich bei Airlines oder der RAF. 





Ein Teil der Shuttleworth-Jägerflotte aus dem Ersten Weltkrieg. Mit sehr hohem Aufwand 
vor allem ehrenamtlicher Kräfte hält das Museum die Flugzeuge in Aktion. 
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Leidenschaft ist es zu verdan- 
ken, dass man hier heute sogar 
noch originale Flugzeuge aus 
dem ersten Jahrzehnt des ver- 
gangenen Jahrhunderts erleben 
kann. In Old Warden werden sie 
schlicht „Edwardians“ genannt, 
also eingeordnet in die Epoche 
des britischen Königs Edward 
VII. Nur anlässlich der Summe 
Evening-Flying-Displays, bei 
Windstille kurz vor Sonnenun- 
tergang, sind Apparate wie die 
Bleriot XI mit der Werknummer 
14 aus dem Jahr 1909 in Aktion 
zu erleben. Das ist kein lautes 
Spektakel, aber die Flüge di 
ser ältesten Technikzeugen sind 
wirklich beeindruckend. 

Neben den echten „Edwar: 
dians“ sind auch die nachg« 
bauten mittlerweile wahre Klas 
siker, Die riesige Bristol Boxkite 
(Kastendrache) sowie die Avro 
Triplane wurden für den 1965 
erschienenen Filmk 
tollkühnen N 
genden Kisten“ produz 
sind somit selbst schon über 55 
Jahre alt. 

“inen weiteren Schwerpunkt 
di Shuttleworth-Collection 
bilden britische Sportflugzeuge 
und Trainer aus den zwanziger 
und dreißiger Jahren, wobei es 
sich oft um die letzten Exemp- 
lare weltweit handelt, Auch 
Freunde der frühen Militä 
luftfahrt kommen voll auf ihre 
Kosten. Sopwith Camel 
Bristol F.2B und andere bieten 
bei den Summer Evening Fly- 
ing Displays ein eindrucksvol- 
les Seh- und Hörerlebn 

Im Gegensatz zu Ve 
tungen auf großen Flug] 
man als Besucher in Old War: 
den sehr nah am Geschehen. 
Der idyllische Grasplatz ist 
ht klein, und die historischen 
Schätze werden in bester „Barn- 
stormer“-Manier vorgeflogen. 
Ebenso besucherfreundlich ist 
die Tatsache, dass während der 
Veranstaltungen unmittelbar an 
der Flightline geparkt wird. 

Mit ihrer ganz besonderen 
Atmosphäre lohnen die Sum- 
mer Evening Flying Displays 
der Shuttleworth Collection 
auch läı > Anreisen. Auf der 
Internetseite www.shuttleworth. 
org kann man jederzeit die ak- 
tuellen Termine der nächsten 
Shows aufrufen. rg 

Stefan Schmoll/hm 
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Nachbau der legendären Me 163 B Komet 


Der rote Pfeil 


Schon in den 90er Jahren entstand in Privat- 
initiative der bis heute einzige flugfähige Nachbau 
der Me 163 B. Stark verbessert gehört er heute 

zu den Stars der EADS Heritage Flight. 


Is die ersten Me 163 B Ko- 
met am Himmel auftauch- 
ten, erschienen sie ihren Geg- 
nern wie Flugapparate a 5 
ner anderen Welt. Mil: 
hatten sie kaum Wirkung, den- 
noch markierten die Raketen- 
jäger den Beginn des Wechsels 
von der Propeller- zur Strahljä- 
gerära. Für diejenigen Piloten, 
die in den Jahren 1943 bis 1945 
mit diesem markanten Flug- 
gerät Einsätze flogen, wurde 
sie oftmals zum tödlichen Ver- 
hängnis. Etliche Komet gingen 
‚ohne jegliche Fremdeinwirkung 
verloren, viele explodierten we- 
gen Fehlern im Treibstoffsystem 
ihres Raketenmotor schon beim 
Start 
Dennoch war die Komet ein 
Flugzeug, das mit seiner Tech- 
nik und ihrem ungewöhnlichen 
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Erscheinungsbild viele in sei- 
nen Bann zog und zieht. Einer 
davon war Josef Kurz, der den 
Nachbau der Me 165, der heu- 
te zur EADS Heritage Flight ge- 
hört, verwirklichte. In den letz- 
ten beiden K' jahren war er 
selbst noch für die von Alexan- 
der Lippisch konstruierte Me 
163 B ausgebildet worden, ab- 
solvierte vor Kriegsende jedoch 
keinen Raketenstart mehr. Der 
Wunsch, doch noch einmal eine 
Me 163 zu fliegen, ließ ihn aber 
auch später nicht los. So ent- 
stand die Idee zum Nachbau des 
ungewöhnlichen Abfangjägers. 

Hunderte von Originalzeich- 
nungen wurden von Mikrofil- 
men vergrößert und daraus ei- 
gene Baupläne entwickelt. Ziel 
war ein äußerlich annähernd 
maßstabsgerechter Nachbau des 








Raketen-Jagdflugzeugs in Holz 
bauweise. Dazu mussten Kom- 
promisse gemacht werden, die 
sich auf die gesamte Konstruk- 
tion, vor allem auf die Rumpf 
struktur auswirkten. Der zwei- 
holmige, mit Sperrholz beplank- 
te Flügel wurde kaum verändert 
und wurde wie das Original in 
Holzbauweise gefertigt 

Zur Steuerung befinden sich 
im inneren Bereich der Trag- 
flächen Trimmklappen und au- 
Ben gekoppelte Quer- und Hö- 
henruder. Alle Klappen und Ru- 
der sind stoffbespannt. Als die 
Langsamflugeigenschaften ver- 
bessernde Auftriebshilfen be- 
finden sich im Außenbereich 
der Flügelnasen fest eingebaute 
Vorflügel. Josef Kurz verzich- 
tete beim Nachbau auf das ab- 
werfbare Radgestell zum Start 
und die ausfahrbare Landekufe 
und ersetzte diese durch ein zen- 
trales Einradfahrwerk. 

Wog das Original leer 1900 
Kilogramm, kommt der Nach- 
bau lediglich auf 394 Kilogramm, 
bei einer Zuladung von 106 Kilo- 
gramm. Als Vorbild für die rote 
Lackierung wählte der Erbau- 
er die sicherlich auffälligste Me 
163 B: die V41, mit der Wolfgang 
Späte am 15. Januar 1944 beim 




















Der Nachbau des Raketen- 
Jägers vermittelt einen guten 
Eindruck vom ursprünglichen 
Flugbild. Das „S“ inseiner 
Bezeichnung Me 163 BS steht 
für „Segler“. 





Erprobungskommando (EK) 16 
mit einem ersten Testflug die 
Truppenerprobung der Me 163 
Komet einleitete. 

Den ersten Flug der Me 163 
BS führte Josef Kurz am 18. Juni 
1996 am Flugplatz Schwalm- 
stadt-Ziegenhain durch. Da- 
bei war sie noch in der Kate- 
gorie einmotoriger Flugzeuge 
(D-ESJK) zugelassen, da ur- 
sprünglich geplant war, sie mit 
nur einem Motor auszurüsten 
Der erste Auftritt vor großem 
Publikum erfolgte im September 
1997 auf dem Oldtimer-Flieger- 
treffen auf der Hahnweide. Bis 
zum Jahr 2000 flog der Nachbau 
nur fünf Stunden. Dann wurde 
er an die EADS verkauft und im 
Flugmuseum Messerschmitt in 
Manching ausgestellt. 

Nur als Anschauungsobjekt 
war der Nachbau jedoch zu 
schade, und man entschloss sich, 
das Flugzeug wieder lufttüchtig 
zu machen. Flugzeugbau Bitz 
in Augsburg wurde 2004 mit 
anstehenden Reparaturen und 
Modifikationen beauftragt, die 
unter anderem die Erhöhung 
der Strukturfestigkeit der Zelle 
zum Ziel hatten. 

Da zu dieser Zeit nicht mehr 
geplant war, ein Triebwerk in 
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Im Cockpit geht es sehr aufgeräumt zu. Wegen des fehlenden 


Antriebs findet sich auf dem Panel nur die für ein Segelflugzeug 


notwendige Mindestinstrumentierung. 


Me 163 BS 


Nicht motorisierter 
Nachbau der Me 163 B 
Komet 


Spannweite: 9,18 m 
Länge: 5,92 m 
Leermasse: 394 kg 
Zuladung: 106 kg 

max. Flugmasse: 500 kg 


zul. Höchstgeschwindig- 
keit: 234 km/h 


Mindestgeschw.: 70 km/h 











Fotos: Zeitl 





Vorflügel verbessern die 
Langsamflugeigenschaften 
(oben). Sie wurden beim 
Umbau der Me 163 BS noch- 
mals modifiziert. 


Wi ER ER, 


en, wurde 
der entsprechende Freiraum ge- 
nutzt, um einen Mittelholm in 
den Rumpf zu integrieren, der 
die Tragflügelkräfte besser auf- 
nehmen konnte. Die Vorflügel 
wurden mehr dem Original an- 
geglichen. Darüber hinaus er- 
hielt die Me 163 BS einen an- 
deren Sitz, ein Rettungssystem, 
Trimmgewichte im Rumpfheck 
und ein gefedertes Fahrwerk mit 
lenkbarem Sporn. 

Im Anschluss erfolgte die Zu- 
lassung der Komet Segel- 
flugzeug und Einzelstück mit 
der Kennung D-1636. Auf dem 
Rumpf prangte jetzt das Kenn- 
zeichen „PK+QL“ des histo- 
rischen Vorbilds. 

Erich Reichart flog am 20. 
Juni 2006 in Tannhausen den 
modifizierten Nachbau ein. Seit- 
dem befindet sich die Maschine 
fest in der Flotte des Heritage 
Flight der EADS 

Obwohl d fe 165 BS in 
Sachen Geschwindigkeit und 
zulässigen Lastvielfachen arg 
beschränkt ist — das Original 

rreichte etwa 960 km/h, der 
Nachbau darf maximal 234 km/ 
h schnell fliegen, ist es für ihre 
beide Piloten, Marc Frattini von 
der EADS-Verteidigungs- und 
Sicherheitssparte Cassidian und 
Klaus Plasa, immer wieder eit 
Vergnügen, sich mit ihr in die 
Luft zu begeben. 






















z 

















Der motorlose Nachbau des Raketenjägers wird im F-Schlepp meist hinter der Do 27 der EADS Heritage Flight gestartet. Bei einem besten 


In die Luft geht es üblicher- 
weise im Flugzeugschlepp hin- 
ter der Do 27 der EADS Heri- 
tage Flight. Diese Startart ist 
durchaus nicht ungewöhnlich 
für dieses Flugzeug. Die ersten 
Testflüge des Originals wurden 
im Schlepp hinter einer He 111 
durchgeführt. 

In rund zehn Minuten schleppt 
die Do 27 den Messerschmitt- 
Nachbau auf 1000 Meter. Nach 
dem Ausklinken geht es im 
Gleitflug schnell zur Landung. 
Der Gleitwinkel beträgt etwa 
1:10. „Ein kur; aber dafür 
um so intensiverer Spaß“, be- 
schreibt Frattini das Fluggefühl. 














„Das Flugzeug liegt einfach gut 


in der Hand.“ Die Flugeigen- 
schaften des Nachbaus dürf- 
ten allerdings mit denen de: 
viermal so schweren Origin 














wohl kaum zu vergleichen sein. 
Welten liegen schon zwischen 
den unterschiedlichen Flächen- 





belastungen. Auch bei den Ge- 
schwindigkeiten erreicht die 





des Originals. Immerhin ermög- 
licht dieser heute einzigartige 
Nachbau dem Zuschauer am Bo- 
den, das wohl einmalige Flugbild 
des ehemaligen Raketenjägers 
zu erleben. Schon allein des- 
halb ist die Me 163 BS ein schö- 
nes Beispiel, Luftfahrtgeschich- 
te greifbar zu machen. 

M. Frattini/Dr. A. Zeitler/hm 








Gleitwinkel von 1:10 ist der Flugspaß selbst aus 1000 Metern Höhe schnell zu Ende. Die Geschwindigkeit ist auf 234 km/h begrenzt. 
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Republic P-47D 


Thunderbolt 


D en bulligen Sternmotor Pratt 
& Whitney R-2800 Double 
sp kennt man von schweren 
Transportern wie der Curtiss 
Commando, der Convair CV-240, 
der Douglas DC-6 oder auch von 
leichten Bombern wie der Martin 
Marauder oder Douglas Invader. 
Die USA nutzten den gewaltigen 
18-Zylinder-Doppelsternmotor 
aber auch als Antrieb von Jägern. 
Vought Corsair, Grumman Hell- 
cat und — als schwerster einmo- 
toriger Kolbe im Zweiten 
Weltkrieg — die Republic Thun- 
derbolt erhielten ebenfalls das 
























ägı 


luftgekühlte Kraftpaket mit rund 
2500 PS. 

Dementsprechend groß und 
robust fiel die von den bei- 
den aus Georgien stammenden 
Konstrukteuren Alexander de 
Seversky und Alexander Kart- 
veli entworfene Thunderbolt 
aus. Dabei war die XP-47A ur- 
sprünglich 1940 mit einem Al- 
lison-Reihenmotor als leichte 
Mustang-Konkurrent konzipiert 
worden, war dieser aber unter- 
legen. Nach dem Umbau zur 
Version P-47B mit P&W-Stern- 
motor, Erstflug am 6. Mai 1941, 














Eine frühe P-47, noch mit der ursprünglichen Rumpfform. 


Der einsitzige Jäger war ungewöhi 
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'h voluminös und schwer. 





war das Flugzeug doppelt so 
schwer geworden, aber es ent- 
wickelte sich nach zahlreichen 
Verbesserungen zum gefürchte- 
ten Jäger und Jagdbomber. Die 
meistgebaute Version wurde die 
P-47D mit Vollsichthaube und 
dem nun als „Universal Wing“ 
bezeichneten Tragwerk mit Waf- 
fenstationen. 

Die P-47 soll alleine in Euro- 
pa an der Zerstörung von 7000 
feindlichen Flugzeugen in der 
Luft und am Boden beteiligt ge- 
wesen sein. Dabei verhielt sich 
der im schnellen Sturzflug sehr 
stabile Jäger auch im Langsam- 
flug zivilisiert und neigte beim 
Strömungsabriss nicht zum ein- 
seitigen Abkippen. 

Die Thunderbolt wurde mit 
genau 15677 produzierten Flug- 




















Poste! 


‚Ab der Version P-47D wurde 
die Thunderbolt mit einer 
tropfenförmigen Vollsicht- 
haube ausgestattet. 





zeugen der meistgebaute US-Jä- 
ger. Noch während des Krieges 
erhielten Exportkunden wie Bra- 
silien, die Verbände des Freien 
Frankreichs, Mexiko, Großbri- 
tannien und die Sowjetunion 
Flugzeuge. h dem Krieg ka- 
men Bolivien, Chile, die Domi- 
nikanische Republik, Ekuador, 
Honduras, der Iran, Italien, Ju- 
goslawien, Nicaragua, die Tür- 
i, Taiwan und Vi iela als 
Empfänger amerikanischer Hilfs 
lieferungen hinzu. In den USA 
musterte die Air National Guard 
1955 ihre letzten F-47 aus, wie 
die Thunderbolt seit dem neuen 
Bezeichnungssystem von 1948 
genannt wurde. Strahlflugzeuge 
hatten den Kriegsveteranen 
chendeckend abgelöst. 

Sebastian Steinke 




































Republic P-47D Thunderbolt 





Verwendung: schwerer 
Jäger, Jagdbomber 
Besatzung: ein Pilot 
Antrieb: ein luftgekühlter 
Pratt & Whitney R-2800-59 
18-Zylinder-Doppelstern- 
motor mit Turbolader 
und 2535 PS Leistung 
Spannweite: 12,42 m 
Länge: 11,01 m 


Höhe: 4,32 m 

Leermasse: 4850 kg 

max. Startmasse: 8800 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 

690 km/h 

Reichweite: 3060 km 
Dienstgipfelhöhe: 12000 m 
Bewaffnung: acht 12,7-Mm- 
MG und zwei 450-kg-Bomben 
als Außenlast 
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Fotos: KL-Dokumentation 
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Republic P-47D in Formation 


Fotögrafiert von Uwe Glaser 
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Poster 7 Thunderbolt 
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Vom meistgebauten US-Jäger des Zweiten Welt- 
kriegs blieben bis heute nur neun Thunderbolts 
als flugfähige Exemplare erhalten. 


P-47D-40-RA, N647D, 

„Wicked Wabbit“ und 
P-47D-40RA, N9246D 

„Hun Hunter XVI“ 


Das Paar auf unserem Pos- 
ter ist die Starformation des 
Tennessee Museum of Aviation 
in Sevierville. Schon eine ein- 
zelne fliegende Thunderbolt ist 
heutzutage eine große Rarität. 
Zwei Flugzeuge im Verbands- 
flug sind es noch mehr, aber die- 
se beiden stammen auch noch 
aus demselben Serienlos und 
wurden vermutlich sogar am 
selben Tag gebaut. Beide Flug- 
zeuge wurden zwar noch vor 
Ende des Zweiten Weltkriegs 
in Dienst gestellt, aber sie sol- 
len nicht mehr bei Kampfhand- 
lungen, sondern nur noch als 
Ausbildungsflugzeuge eingesetzt 
worden sein. 

„Wicked Wabbit“ (eine Ver- 
ballhornung des aus 
Trickfilm stammenden 
haften Kaninchens“) wurd 
der Seriennummer 399- 
gebaut und trug bei den ame- 
rikanischen Streitkräften die 
Bordnummer 44-90438. An- 
fang der 50er Jahre wurde es 
nach Jugoslawien geliefert, wo 
es die Bordnummer 15021 der 
dortigen Luftstreitl 
hielt. Nach der Ausmusterung 
wurde die P-47D im Belgra- 
der Luftwaffenmuseum ausge- 
stellt und 1985 nach England 





einem 














verkauft. 1986 kaufte sie John 
Wittington aus Knoxville. S 
2007 ist sie wieder flugfähig. 





„Hun Hunter XVI* („Hunnen- 


jäger *) trägt die Seriennummer 
399-55605 und gelangte mit 
der Bordnummer 44-90460 zu 
den amerikanischen Streitkräf- 
ten. 1953 wurde das Flugzeug 
mit der Bordnummer 4175 an 
die brasilianische Luftwaffe ab- 
gegeben. 

Heute wird die Wicked Wab- 
bit meistens von ihrem Eigen- 
tümer John Shoffner geflogen, 
dem auch die Red Bull Albatros 
gehört. Am Steuer der „Hun 
Hunter XVI“ sitzt dagegen 
meistens Neal Melton, der hin- 
ter dem Tennessee Museum of 
Aviation steht. 





7N 





xpected Goose"“ 


Diese Thunderbolt steht im 
Air Force Armament Museum 
auf der Eglin Air Force Base in 
Florida. Sie wurde mit der Se- 
riennummer 539-C1537 gebaut 
und trug die militärische Num- 
mer 44-89320 auf dem Seiten- 
leitwerk. Von 1954 bis 1967 soll 
das Flugzeug vor einer Schule 
in Puerto Rico gestanden ha- 
ben. Danach wurde es in den 
farben der Puerto Rico Air Na- 
tional Guard als „4895. la- 
ckiert und bis 1970 am Flieger- 
horst Isla Verde als Denkmal 




















Nach Jahrzehnten im Freien und schweren Schäden nach einem 
Kopfstand schaffte es die „Expected Goose" ins USAF-Armament 


Museum. 
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„Norma” wurde nach dem Krieg als US-Rüstungshilfe an Peru 
geliefert. Heute steht der Oldie in Windsor Locks in den USA. 


aufgestellt. Anschließend kauf- 
te es Major Gabriel I. Penagari- 
co für die Firma Thunderbolts 
Inc. und überholte es. Im Sep- 
tember 1972 konnte der zweite 
Erstflug, nun als zivile N5345GP 
stattfinden. Nach einem Unfall 
(Kopfstand) in Myrtle Beach 
wurde das Flugzeug 1977 amt- 
lich stillgelegt. Danach gelangte 
es ins Museum von Eglin. Dort 
erhielt die P-47N die Lackie- 
rung als „89320“ mit der Bord- 
nummer 126 und der leicht an- 
züglichen „Nose Art“. Die zivile 
Zulassung soll erst Ende 1980 
erloschen sein. 


P-47D-40RA, 


Im RAF-Museum in Hendon 
steht diese Thunderbolt mit der 
Seriennummer 399-55834. Sie 
wurde am 11. Juni 1945 an die 
USAAF übergeben. Von der 2nd 
Air Force in Te ausgemustert, 
gelangte das Flugzeug 1952 via 
New York nach Jugoslawien, wo 
es in den 50er Jahren als Jäger 
diente. Als einzige jugoslawi- 
sche P-47 soll sie einen Spitz- 
namen getragen haben, näm- 
lich „Hajduk“ („Außenseiter“). 
Mit der Nummer 15064 wurde 
sie danach im Belgrader Luft- 
waffenmuseum ausgestellt, bis 
Doug Arnold das Flugzeug in 


































Britische Südostasien-Farben trägt heute diese Thunderbolt aus 
Hendon. Früher flog sie in den USA und in Jugoslawien. 


den 80er Jahren nach England 
holte, nachdem er es beim RAF 
Museum gegen eine Spitfire ein- 
getauscht hatte. Heute trägt die 
in Duxford aurierte Thun- 
derbolt die Bordnummer KL216 
und die Farben der 30. Squad- 
ron des Kommandos Südosta- 








sien (SEAC) der RAF. Dort war 
das Muster in den 40er Jahren 
eingesetzt worden. 





Die in vollen Tarnfarben la- 
ierte und mit Bomben be- 
waffnete Thunderbolt im New 
"England Air Museum in Wind- 
in den USA trägt die 
tben der 65th Fighter Squad- 
ron der 57th Fighter Group. Die- 
se Einheit kämpfte im Zweiten 
Weltkrieg in Italien. Die Auf- 
schrift „Norma“ bezieht sich 
auf die Frau des damaligen Pi- 
loten Brad Muhl. Das Paar 
wohnte der Aufstellung im Mu- 
seum noch pe: lich bei. Ge- 
baut wurde diese P-47D mit der 
Seriennummer 399-55997 erst 
1945. Sie trug die Bordnummer 
45-49458 und gelangte 1947 
nach Peru. Bei der dortigen 
Luftwaffe war sie als „451* be- 
zeichnet worden. Die heutige 
Lackierung trug in Wirklichkeit 
ein anderes Flugzeug. 
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NEBSLGIE 


der Luftfahrt 





Gemeinsam mit 

dem DER Deutsches 
Reisebüro bieten wir 
auch in diesem Jahr ein 


volles Programm. Höhe- 

punkte sind die große USA-Reise 
zum 100jährigen Bestehen der Naval 
Aviation mit Anreise im Airbus A380 


sowie die MAKS in Shukowski mit ihren 


Die Türk Hava Kuvvetleri feiert dieses Jahr 

Ihren 100. Gründungstag und bietet auf 

der Basis Ciöy bei Izmir ihre einzige große 

öffentliche Airshow. Interessante Gäste sind 

zu erwarten - unter anderem haben bereits 

die Thunderbirds ihr Kommen angekündigt! 
ab 679,- Euro 


Im 40. Jahr seines Bestehens wartet 
der größte militärische Flugtag der Welt 
wieder mit besonderen Attraktionen auf. 
Hauptthema sollen Kampf- und Aufklä- 
rungsflugzeuge sein, und auch die Tiger: 
Staffeln sind eingeladen, sich zum Jubiläum 
50 Jahre Tiger Meet in Fairford zu präsen- 
tieren. Am Freitag vor der Show besuchen 
wir das Bruntingthorpe Aircraft Museum 
mit seiner begeisternden Jet-Sammlung 
ab 979,- Euro 


spektakulären Flugvorführungen. 





> 


Die MAKS-Airshow auf dem Flugtestgelände Shuko- 
wski bei Moskau bietet die einmalige Gelegenheit, 
neueste russische Muster am Boden und in der Luft 
zu bestaunen. Wir sind an zwei Tagen vor Ort und 
vergessen natürlich auch nicht einen Besuch im 
legendären Museum von Monino. ab 1849,- Euro 


> 


Unsere diesjährige Amerika-Tour an der West- 
küste steht ganz im Zeichen des 100. Geburtstags 
der amerikanischen Marineflieger. Wir fliegen mit 
dem Airbus A380 der Lufthansa nach San Francisco. 
Dort beginnen wir mit der berühmten Fleet Week 
und besuchen zum Abschluss die spektakuläre Air- 
show (inklusive Blue Angels) auf der Basis Lemoore, 
auf der zahlreiche Hornet-Staffeln stationiert sind. 
Unter der Woche sind wir auf der Basis von Top Gun 
in Fallon und besuchen mehrere Museen in Los 
‚Angeles sowie die Edwards AFB. ab 2649,- Euro 


Weitere Details finden Sie auf unserer Website www.flugrevue.de 





Ausführlicher Prospekt und Buchungen exklusiv bei: 
DER Deutsches Reisebüro, Rossmarkt 12, 60311 Frankfurt am Main, 
Tel.: +49 69 92886890, E-Mail: flugrevue-reisen@der.de 


Fotos: KL-Dokumentation (3), DEHLA 








Schon kurz nach dem Erstflug besichtigte Generalluftzeugmeister 
Ernst Udet in Rangsdorf die Bü 181 Bestmann. Carl Clemens Bücker und 
Konstrukteur Anders J. Andersen (von links) zeigten ihm den neuen 
Basistrainer. In Schweden entstanden bis 1946 insgesamt 125 Bü 181. 
Einige davon kamen später nach Deutschland. 





Der Prototyp der Bestmann mit Bücker-Chefpilot 
Arthur Benitz am Steuer. In der Pilotenausbildung 
der Luftwaffe löste der Tiefdecker als neues Stan- 
dard-Trainingsflugzeug die Generation offener 
Basistrainer mit Tandemcockpit ab (unten links). 








Die Bücker Bestmann läutete eine neue Ära in der Pilotenausbildung ein 


Bückers Bestseller 


Bis heute ist die Bü 181 Bestmann das meistgebaute deutsche Leichtflugzeug. 

Ihre Karriere begann 1939 als militärischer Basistrainer. Bis in die Gegenwart hinein 
begeistern nicht wenige dieser in verschiedenen Ländern noch nach dem Zweiten 
Weltkrieg gefertigten Flugzeuge mit ihren herausragenden Flugeigenschaften. 
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ür ihre Liebhaber sind die Bü- 
cker-Flugzeuge die besten jemals in 
Deutschland gebauten Leichtflug- 


zeuge. Doch nicht Clemens Bückeı 
schuf die Erfolgskonstruktionen. Vi 
war es sein Chefkonstrukteur, der Schwe- 
de Anders Johan Andersson, der Bücker mit 
seinen hervorragenden Entwicklungen den 
großen Durchbruch als Luftfahrtindustri- 
eller ermöglichte. Schon seit den 20er Jah- 
ren hatte Andersson für Bücker bei Svens- 
ka Aero gearbeitet, die dieser auf Heinkels 
Initiative hin und mit dessen Unterstützung 
zur Produktion von Heinkel-Flugzeugen in 
Lidingö bei Stockholm gegründet hatte. Als 
Bücker im Oktober 1935, knapp ein Jahr 
nach dem Konkurs der Svenska Aero, zu- 
nächst in Berlin-Johannisthal die Bücker 
Flugzeugbau GmbH gründete, folgte ihm 
Andersson nach Deutschland. 

Wie schon den weltweit erfolgreichen 
Doppeldecker Bü 151 Jungmann entwickelt 
Bücker die Bü 181 Bestmann zunächst auf 




















eigenes Risiko. Ziel ist ein leichtes Sport- 
und Reiseflugzeug mit möglichst geringen 





Betriebskosten, das mit sehr guten Flugei- 
genschaften auch für die Anfängerausbil- 
dung taugen soll. Tatsächlich bedeutet die 
Bestmann später für die Pilotenausbildung 
der Luftwaffe einen Riesenschritt nach vor: 
ne. Gegenüber den bis dahin offenen 
nern mit Tandemcockpit, wie der Bücker 
Jungmann oder dem Focke-Wulf Stieglitz 











Die Bü 181 stand relativ 
flach auf ihrem Fahrwerk. 
Für ein Spornradflug 
waren die Sichtverhält- 
nisse nach vorn beim 
Rollen dank der schmalen 
Cowling sehr gut (oben). 
Das Detailfoto zeigt die 
Anlenkung der ausge- 
fahrenen Alu-Spreizklap- 
pen. Große Türen machten 
das Einsteigen einfach. 
Eine Heizung besaß die 

Bü 181 nicht (rechts). 
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erleichtert ihre geschlossene Kabine mit 
nebeneinander angeordneten Sitzen die 
Kommunikation zwischen Flugschüler und 
-lehrer enorm. Als Tiefde: fliegt sie dy- 
namischer als die Doppeldecker. Auf der 
Bestmann können auch Basismanöver für 
den Luftkampf trainiert werden. 

Andersson bringt einen für die damalige 
Zeit modernen Leichtbau aufs Reißbrett. 
Auch von seiner aerodynamischen Auslegung 
her ist er für gute Flugleistungen trotz relativ 
schwacher Motorisierung optimiert. Es wirft 
ein Schlaglicht auf die Qualität des Anders- 
sonschen Entwurfs, dass selbst die meisten 
heutigen vergleichbaren Flugzeuge kaum bes- 
sere Leistungen als die Bestmann bringen. 

















Rumpfstruktur aus Stahlrohr 
und tragender Sperrholzschale 


Der vordere Rumpfteil einschließlich 
dem Kabinenbereich besteht aus einem 
Stahlrohrgitter-Gerüst mit den Aufnahmen 
für die Tragflügel. An vier Punkten schließt 
daran der Leitwerksträger an, eine mit dün- 
nen Spanten verstärkte Sperrholzschale 
Der vordere Rumpfteil ist überwiegend mit 
Alublechen beplankt, partiell auch stoffbe- 
spannt. Diese Bauweise ermöglicht eine 
seits ein geringes Strukturgewicht, ande 












seits sind die Rümpfe sehr rationell und da- 
mit schnell zu fertigen. 
Das Fahrwerk ist recht engspurig. Der 










Hauptgrund dafür ist die Krafteinleitung 
töße in die stabile Gitter- 
rohrs zipiell ähnlich wie bei der 
Bf 109). Spiralfedern und Öldämpfer f 
Las n aufgrund harter Land. 
Das Spornrad ist mit dem Seitenruder ge- 
koppelt und kann zum Rangieren auf engem 
Raum ausgekuppelt werden. 

Die Tragflügel entstehen in reiner Holz- 
bauweise. Dabei sind die Tragflächenna- 
sen bis hin zum Hauptholm mit Sperrholz 
beplankt. Der so gebildete Torsionskasten 
nimmt im Verbund mit dem Hauptholm 
die Verwindungs- und Biegekräfte der Flü- 
gel auf. Die hintere Hälfte der Tragflächen 
und die Querruder sind stoffbespannt. Die 
Spreizklappen hingegen sind eine einfache 
Metallkonstruktion. Am Leitwerk der Best- 
mann, das ebenfalls in Holzbauweise erstellt 
ist, fallen die sehr großen Ruderflächen auf. 
Schon dies ist ein Indiz für die gute Manöv- 
rierfähigkeit auch im Kunstflug. 

Im Hinblick auf komfortable, schnel- 
le Motorwechsel sind die Motorträger, die 
den Motor rechts und links halten, zur Seite 
klappbar. Die ersten Bü 181 Bestmann wer- 
den mit dem Reihen-Vierzylinder Hirth HM 
504 mit 105 PS Leistung ausgerüstet. 

Im Februar 1939 startet Bückers Werkspi- 
lot Arthur Benitz in Rangsdorf mit dem Pro- 
totyp zum Erstflug. Schnell steht fest: Dieses 
Flugzeug ist ein großer Wurf! Nicht nur 
wegen seiner ausgezeichneten Flugeigen- 










































Die ersten Bestmann trieb ein Hirth 504 an, 
dann wurde auf die verbesserten Hirth 
500 umgestellt. Die Vierzylinder-Reihen- 
motoren leisteten 105 PS. 
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Der Prototyp im Kunstflug. 

Der Tiefdecker war sehr wendig. 
Erstaunlich für das leichte Flug- 
zeug Ist seine höchstzulässige 
Sturzfluggeschwindigkeit, die 
Bückermit430km/hangab, 


schaften. Die Bücker bietet bisher bei einem 
Trainer nicht gekannten Komfort. In der 
1,25 m breiten Kabine kann die Besatzung 
selbst im dicken Winterpelz nebeneinander 
sitzen, ohne sich zu sehr auf die Pelle zu rü- 
cken. Die Sitze sind selbst während des Flu- 














Höhenverstellung zum Kinderspiel. Ebenso 
können die Seitenruderpedale bequem mit- 
tels einer Kurbel der Sitzposition des Piloten 
angepasst werden. In Werksschriften stellt 
Bücker besonders heraus, dass die gesamte 
Anfangsschulung mit den Klappen in Start- 
stellung geflogen werden könne, bis hin zur 
zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 340 
km/h. Erst später könne man dann in die 
Ausbildung das Starten und Landen mit den 
vorgesehenen Klappenstellungen aufnehmen. 
Aus heutiger Sicht klingt das sehr ungewöhn- 
lich, wird aber unter dem Aspekt ve 
lich, dass die deutschen B ainer bis zum 
Erscheinen der Bü 181 überhaupt nicht mit 
Landeklappen ausgerüstet waren. 

Die Werkserprobung und, ab Ende Juli 
1939, die.anschließenden Tests bei der Er- 
probungsstelle Rechlin bringen sehr gute 
Ergebnisse. Die Leistungen der Bücker sind 
gut. Mit ihrem nur 105 PS starken Hirth-Mo- 
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tor erreicht sie 200 km/h. Auf 100 Kilome- 
ter Strecke gerechnet, benötigt die Bestmann 
dabei nur etwas über 13 Liter Treibstoff. Sie 
lässt sich einfach bedienen und ist sehr agil. 
Dabei sind die Start- und Landestrecken sehr 
kurz. Nur wenige Details, wie zum Beispiel 
die anfangs unterteilten Einstiegstüren, be- 
dürfen der Nachbesserung. 

















Die Bestmann setzt sich 
als Standardtrainer durch 


Im Vergleich mit der etwas aufı 
gebauten Arado 79 schneidet die 
Bestmann besser ab. Bald steht fest, d 
sie der neue Standardtrainer der Luftwaf- 
fe wird. Damit bekommt Bücker auch die 
finanzielle Sicherheit für den Ausbau 
nes Flugzeugwerks in Rangsdorf, der für 
die Aufnahme der Großserienfertigung der 
Bestmann notwendig ist. 

Mitte 1940 beginnt die Serienprodukti- 
on. In der A-Ve 
der Hirth 504 verbaut. Mit der Version B-1 
kommt jedoch nach etwa 80 ausgelieferten 
Flugzeugen die Umstellung auf den gleich 
starken, aber technisch verbesserten Hirth 
500. In den Flugzeugführerschulen bewährt 
sich das neue Trainingsflugzeug ausgezeich- 


ändiger 
181 




















ampfverbänden wird die 
Bestmann auch als leichtes Verbindungs 
flugzeug genutzt. Trotz der Werksvergrö- 
Berung reicht Bückers Kapazität nicht aus, 
dem Bedarf nachzukommen, da auch noch 
Fremdmuster gefertigt werden müssen. Des- 
halb laufen schon ab 1941 Vorbereitungen, 
bei Fokker im besetzten Holland eine wei- 
tere Produktionslinie einz: en. Im Jahr 


net. Bei einigen K. 
































darauf beginmt Fokker die Fertigung, lie- 
rt 1942 aber zı t nur 34 Flugzeuge. 
Später wird auch ischen 


Otrokovice die Fertigung der Bü 181 aufge- 
nommen. Rund 1500 eesanann entstehen 

Bücker 
zum K egsende i in Rangsdorf 
etwa 1200 Exemplare gebaut haben. Meh- 
rere Versionen entstehen, die sich durch un- 
terschiedliche Ausrüstung und kleine struk- 
Änderungen aber nur marginal un- 
terscheiden. 

Kurz vor dem Ende des Krieges wird die 
Bü 181 Bestmann noch in eine Rolle ge- 
drängt, für die sie nie gedacht war. Die Aus- 
bildung neuer Piloten ist zu diesem Zeit- 
punkt schon lange zum Erliegen gekommen. 
Die Kriegslage ist völlig aussichtslos. Da 
wird die geradezu wahnwitzige Idee geboren, 
überschüssige Bestmann der Fliegerschulen 
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Fotos: DEHLA (3), KL-Dokumentation (2) 


DEHLA, KL-Dokumentation 





Zeichnung: Marsan; Fotos: 





Bücker Bü 181 
Te ee lalaVdeleluulutelsige 






























Verwendung: zweisitziges Trainings- 
und Verbindungs-/Reiseflugzeug 
Motor:Hirth 500 (Best- 

mann)/Walter Minor 4-Ill (Gomhouria) 
Vierzylinder-Reihenmotor 
Leistung: 105 PS/77 KW 
Spannweite: 10,60 m 

Länge: 7,85 m 

Höhe: 2,06 m 

Flügelfläche: 13,50 m? 
Leermasse: 475 kg 

Max. Flugmasse: 800 kg 
Zuladung: 325 kg 

Treibstoff: 100 /72 kg 

Zul. Höchstgeschw.: 430 km/h 
(Klappe 0), 340 km/h (Klappe 1) 
Höchstgeschw. 

im Horizontalflug: 210 km/h 
Reisegeschw.: 200 km/h 
Landegeschw.: 80 km/h 
(bei 765 kg) 
Startrollstrecke: 
250m 
Landerollstrecke: 
120m 
Dienstgipfelhöhe: 6000 m 
Reichweite: 800 km 
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zur Panzerbekämpfung einzusetzen. In aller 
Eile werden Flugzeuge mit provisorischen 
hölzernen Aufnahmen für vier Panzerfäuste 
über und unter den Tragflächen ausgerüstet 
Sie können paarweise über zwei Bowdenzü- 
ge vom Piloten gezündet werden sächlich 
werden so ausgerüstete Bücker Bestmann in 
den Räumen Berlin, Magdeburg, Kaufbeuren 
und bei Großenbrode eingesetzt. 

Es sind selbstmörderische , die 
den fanatisierten jungen und überwiegend 
wenig erfahrenen Piloten zugemutet werden 
Die Einsätze werden fast alle im Büchsen- 
licht der Abend- oder Morgendämmerung 
geflogen. Im Tiefstflug sollen feindliche Ko- 
lonnen angeflogen werden. Erst etwa 80 bis 
100 Meter vor dem Ziel sind Panzerfäuste 
auszulösen, Dann müssen die Piloten sofort 
abdrehen, um nicht bei einem Treffer in he- 
rumfliegende Trümmer zu geraten. Die meis- 
ten Piloten dieser Einsätze verlieren im Ab- 
wehrfeuer ihr Leben. Die Trefferquote soll 
extrem gering gewesen sein. 

Mit dem Kriegsende ist die Karriere der 
Bücker Bü 181 Bestmann noch lange nicht 
zu Ende. Die deutschen Truppen haben 
beim Rückzug aus der Tschechoslowakei die 
Pläne und Vorrichtungen zum Bau des Flug- 
zeugs bei Zlin zurückgelassen. Seitdem wird 
es in tschechischer Regie weitergebaut. Die 
Bü 181D heißt jetzt Zlin Z.181. Nachdem 
die deutschen Hirth-Motoren aufgebraucht 
sind, montiert Zlin zunächst den tsche- 
chischen Toma 4, der ebenfalls 105 PS leis- 
tet, und bezeichnet diese Version als Z.281 
Später wird dann der technisch bessere Wal- 
ter Minor 4-IIl mit gleicher Leistung einge- 
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baut (Z.381). Erst 1953 stellt Zlin die Fer- 
tigung der Bücker ein. Die tschechoslowa- 
kische Luftwaffe fliegt Bücker-Flugzeuge 
noch lange unter der Bezeichnung C.6 und 
C.106. Auch die ungarischen Streitkräfte, 
die 1942 insgesamt 23 der Trainer erhalten 
haben, nutzen die Bücker Bestmann noch in 
den Nachkriegsjahren 

Auch nach der Einstellung der Bücker- 
Fertigung bei Zlin werden die erfolgreichen 
Trainer weiterhin gebaut. Die Tschechoslo- 
wakei gibt ihre Fertigungswerkzeuge weiter 
an Ägypten. Dort startet noch 1955 die Pro- 
duktion weiterer Bücker Bestmann bei den 
staatlichen Heliopolis Flugzeugwerken bei 


Kairo. 








In Ägypten wird die Bü 181 
als Gomhouria weitergebaut 


Die ägyptischen Bestmann erhalten den 
Namen „Gomhou Republik“). Sie ent- 
sprechen den Z.381 mit dem Walter-Minor- 
Motor. Insgesamt werden sechs Versionen 
der Gomhouria gebaut. Bei der Gomhou- 
ria MK.2 ersetzt ein Continental C-145 den 
Walter-Motor. Nicht nur in Ägypten wird das 
Flugzeug eingesetzt. Es wird auch an zivile 
Schulen und die Luftstreitkräfte in Saudi- 
Arabien, Jordanien, Libyen, Somalia und den 
Sudan geliefert. In der letzten gefertigten Ver- 
sion, der MK.1, erhält die Gomhouria noch 
einmal einen anderen Motor, den Continental 
0-300. Er ist eine Weiterentwicklung des C- 
145 und leistet wie dieser 145 PS. Die Gom- 
hourias mit diesen Sechszylinder-Boxern sind 
leicht an ihrer breiten Cowling zu erkennen. 




















Das Cockpit war übersichtlich. Die Kur- 
bein im Instrumentenbrett dienten der 
bequemen Pedalverstellung. Die Piloten 
konnten auch ihre Sitze während des Flu- 
ges in der Höhe verstellen (links). Zum Ende 
des Krieges wurden einige Bü 181 noch 

mit Panzerfäusten bewaffnet und gegen 
feindliche Kolonnen geschickt (oben). 


Doch auch in Deutschland soll die Bücker 
Bü 181 Bestmann noch einmal eine wichtige 
Rolle spielen: bei dem Neustart des Motor- 
fluges Mitte der 50er Jahre. Aus Schweden 
importierte Bestmann stellen einen wich- 
tigen Teil der Flotte bei der Wiederzulas- 
sung des Motorflugs. Es handelt sich um 
zwischen 1944 und 1946 bei Hagglund & 
Söner in Lizenz gebaute Bü 181 D, die d 
schwedische Luftwaffe unter der Bezeich- 
nung SK.25 betrieb. Insgesamt hat Hagg- 
lund & Söner 125 Exemplare gebaut. Als 
die schwedische Luftwaffe ihre Trainer, die 
von der Saab Safır abgelöst werden, 1954 
sukzessive außer Dienst stellt, kauft die dä- 
nische Firma Botsvet einen Großteil davon. 
In das Geschäft sind auch Clemens Bücker 
selbst und der damalige Deutsche Luftfahrt- 
Beratungsdienst (DLB) involviert, der als 
offizieller Importeur auftritt. Die Flugzeuge, 
die sich allesamt in gutem Zustand befinden, 
kosten seinerzeit ab Malmö 12000 DM. In- 
nerhalb kurzer Zeit verbucht der DLB 90 
Bestellungen 

In den 80er Jahren finden noch einmal in 
Lizenz gebaute Bücker Bestmann den Weg in 
ihr Ursprungsland. Ein deutscher Geschäfts- 
mann holt zwölf Gomhourias, die die ägyp- 
tische Luftwaffe erst kurz zuvor ausgemus- 
tert hat, aus Ägypten nach Deutschland. Die 
Ära der Bücker Bü 181 Bestmann ist noch 
lange nicht zu Ende. Bis heute fliegt hierzu- 
lande und in e en anderen Ländern noch 
eine stattliche Anzahl dieses Flugzeugs, das 
als das meistgebaute deutsche Leichtflugzeug 
für Bücker ein wahrer Bestseller wurde. I 

Heiko Müller 
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Windenrettung und Shuttleflüge 


Die Erste 
ihrer Art 


Igor Sikorskys genialer Ingenieurleistung verdankt die 
Welt den Helikopter, so wie wir ihn heute kennen. Der 
Pionier aus Kiew war seiner Zeit stets voraus - auch mit 
der S-51. Mit ihr gelang 1945 die erste Windenrettung 
über See. Die S-51 wurde der weltweit erste Helikopter 
für den zivilen Markt. Und sie war der erste Hubschrau- 
ber im Liniendienst. 





Unter dem Namen Dragonfly wurde die S-51 in Großbritannien in Lizenz gebaut. 
Ihr ziviles Einsatzspektrum umfasste unter anderem auch Postflüge. 


52. Klassiker der Luftfahrt 3/11 


[ r 








ntwickelte er heute Helikopter, äh- 

E nelten die Basisentwürfe sicher de- 
nen von damals. Igor Iwanowitsch 
Sikorsky (1889 bis 1972) gelang mit seinem 
Prinzip, einen Heckrotor zum Ausgleich des 
Drehmoments zu verwenden, der endgül- 
tige Durchbruch des Drehflüglers. Lee S. 
Johnson, bis 1968 Sikorsky-Präsident, soll 
gesagt haben: „Bevor Sikorsky die VS-300 
flog, gab es noch keine Helikopter 
nachdem er sie geflogen hatte, war s 
Und wie sie da war! Die frühen 
wicklungsjahre in den USA wa 
von Pioniergeist. Das Prin 
mals erfolgreich am 14. September 
1959 auf einer VS-300 von ihm selbst erflo- 
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gen, etablierte sich schnell. Es war verläss- 





lich, robust und bestens geeignet für mili- 
tärische Verwendungen. Allerdings betonte 
der Urvater des klassischen Helikopterbaus, 
der bereits in seiner russischen Heimat er- 
folgreich Flugzeuge entwickelt hatte und 
1919 in die USA emigriert war, immer wie- 
der, dass ihn die Entwürfe des Deutschen 
Henrich Focke sehr geprägt hätten und er 
seine Ideen erst auf dessen Grundlagen er- 
folgreich hätte weiterentwickeln können 
Während jedoch in Deutschland eine Sta- 
gnation in der Drehflüglerentwicklung ein- 
trat, ging es in den USA mit Sikorsky zü- 
n. Aus der VS-500 (VS stand für 
Vought-Sikorsky Division als Teil des United- 
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n u an 


Aircraft-Konzerns) wurden die Muster R-4, 
R-5 und R-6 weiterentwickelt. Das R stand 
für Rotorcraft und wurde 1948 in H für He- 
licopter umgewandelt. Bereits der Proto- 
typ XR-4 (ursprüngliche Name VS-316A), 
hub- 








ein Beobachtungs- und Evakuieru 
schrauber für die US Army entwickelt, ver- 
fügte über ein verglastes Cockpit und zwei 
nebeneinander angeordnete Sitze. 

Die Flugerprobung mit der R-4 verlief so 
erfolgreich, dass die US-Streitkräfte Sikor- 








sky mit der Entwicklung eines größeren He- 
likopters beauftragten. Die geräumigere R-5 
(VS-327) war ein Zweisitzer in Tandeman- 
ordnung und der erste Helikopter, der auch 
in größeren Serien gebaut wurde. Bereits 








Deck der USS New Jersey, die im April 
1953 vor der Küste Koreas lag. Die Ma- 

 schine gehörte zur Helicopter Utility 

squadron (HU-7) der Bazifiktotte.. . 


u 


t 


aus der Vorserienproduktion orderten die 
US-Streitkräfte 26 Maschinen, später wur- 
den mehr als 300 R-5A in den USA gebaut. 
Der Erstflug der R-5 fand am 18. August 
1943 statt. Als Antrieb diente ein horizon- 
tal eingebauter, 420 PS (336 kW) leistender 
Neun-Zylinder-Sternmotor Wasp Junior von 
Pratt & Whitney. 

Nach den vielversprechenden Erprobungs- 
fügen, bei denen die Eignung des Fluggeräts 
für Evakuierungs- und Erkundungseinsät- 
ze nachhaltig unter Beweis gestellt wurde, 
folgten weitere Derivate für unterschied- 
liche Waffengattungen der US-St 
unter den Bezeichnungen YR-5A, 
R-5A, R-5D und R-5E. Aüs der D-V. 
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In den 50er Jahren war solch ein Bild kei- 
ne Seltenheit: Eine S-51 Dragonfly kreist 
über dem Westland-Firmengelände im 
britischen Yeovil. Bis heute werden dort 
Helikopter gebaut, inzwischen unter der 
WEISCHTENEENTEIETTE 


(mit einem 600-PS-Motor von Pratt & Whit- 


‚einem Namen (und Kürzel) allein wei- 
ter. Die eigenwillige, etwas klobige und un- 
proportioniert wirkende Optik der S-51 wird 
heute ange: kenntnisse über He- 


Aber damals, als es noch keine Verglei 
möglichkeiten gab, konnte sich die S 
ht zuletzt aufgrund eines E 
das ihr Weltruhm einbrachte und 
als Rettungsgerät 
manifestierte. 
Man schrieb den 29. November 1945, als 
ein antriebslo: 
icut bei schwerem Sturm in See- 
not geriet. Er drohte zu sinken, und für die 
beiden Männer an Bord bestand wenig Hoff- 
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„Jimmy 


nung auf Rettung. Schiffe konnten wegen 
des Wellengangs nicht eingesetzt werden, 
am New Yorker LaGuardia-Airport mussten 
alle Flugzeuge wegen des Sturms am Boden 
bl korsky in Bridgeport 
lief gerade die Erprobung für die R-5/S-51, 
als man dort von dem Unglüc] 

seschehens befand s 
lugminuten vom Werk entfernt. Dimitri 
stpilot bei Sikorsky 
und Neffe des Flugpioniers, zögerte nicht 
lang. Er ließ die Maschine klarmachen und 
nahm, begleitet von A aptain Jack 
Beighle als „Windenman aufs Meer 
zur ersten Windenrettung in der Geschich- 
te der Luftfahrt. Schwebend hielt Viner den 
Helikopter in Windböen von 100 km/h über 
dem Schiff, end Beighleein Seil runter- 
ließ. Kenntni: 
nicht, und für lange Erklärungen, wie man 
sich in der Schlaufe sichert, blieb auch keine 
Zeit. Das Unterfa: kte. Beide M 
ner konnten nacheinander geborgen und am 


ge 





end an Land geflogen werden. Die 
erfolgreiche Rettungsmission gab Sikors] 
und seiner Helikopterproduktion natürli 
Auftrieb, aber noch d wurde dabei 
das große Potenzial dieses Fluggeräts, das 
‚offenbar auch bei starkem Wind noch in der 
Lage war, stabil schweben zu können. 
hen 1946 und 1951 baute Sikorsky 
sgesamt mehr als 300 S-51, viele davon 
rden mit dem ursprünglichen 420-PS- 
Motor ausgerüstet, ein Teil auch mit dem 
keren 600-PS-Antrieb. Bei dieser Vei 
on wurde auch ein größerer Hauptrotor mit 
längeren Blättern verwendet. Im Gegensatz 
u ihrem militärischen Pendant ver! 
zivile S-51, die im 
Civil Aeronauti 
USA als erster Zivilhubschrauber der Welt 
zugelassen wurde, über eine erheblich ver- 
größerte Kabine mit seitlichen Schiebetüren 
und vier Sitzen. Der Pilot saß vorn allein, 
und drei weitere Pl ren versetzt da- 
hinter angeordnet. An beiden Rumpfseiten 
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Einsatzländer 





‚Argentinien, Argentine Naval Aviation, 1951 bis 1965 

Australien, Air Force, Nr. 21, 22 und 23 Squadron RAAF, 1947 bis 1964 
Brasilien 

Frankreich, Marine, 1951/52 

Japan, Maritime Self Defence Force 

Kanada, Royal Canadian Air Force, 1947 bis 1964 

Niederlande, Koninklijike Luchtmacht, Dutch Naval Aviation Service 
Philippinen 

Südafrika, South African Air Force; genutzt in den 50er Jahren zur Malaria- 
Bekämpfung mit DDT in Zululand, 1948 bis 1968 

Thailand 

Großbritannien, Royal Navy Fleet Air Arm, British European Airways, 1950 bis 1971 
Vereinigte Staaten, Los Angeles Airways, US Army, US Air Force, US Navy, 
US Marine Corps und US Coast Guard 

Venezuela 





Die militärische 
Version der $-51 
leistete im Koreakrieg 
auch medizinische 
Hilfe. Im Bild: eine 
HO3S-1 der Marine Air 
Group 33 „The Fightin' 
Hedron* 1950 in 
Incheon. 


Bei Sturm und Regen 
flog Sikorskys Neffe 
Dimitri „Jimmy” Viner 
im November 1945 mit 
einer R-5/S-51 die 
erste Windenrettung 
in der Geschichte der 
Luftfahrt. 
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Be: 51 


Leichthubschrauber 

Erstflug (XR-5): 18. August 1943 
zivile Zulassung: März 1946 

Antrieb: Pratt & Whitney R-985-AN-5 
Leistung: 335 kW/450 PS 
Besatzung: 

1 +3 Passagiere 
Gesamtlänge: 17,39 m 
Gesamthöhe: 3,90 m 
Kabinenhöhe: 1,36 m 
Kabinenbreite: 1,42 m 
Rotordurchmesser: 14,63 m 
Leermasse: 1656 kg 

max. Abflugmasse: 2223 kg 
max. Geschwindigkeit: 165 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 136 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 4270 m 
Steigleistung: 6 m/s 

max. Schwebeflughöhe 

(im Bodeneffekt): 1555 m 
Reichweite: 420 km 

















Zeichnung: Marsan, Foto: Hoeveler 
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konnten Tragen für den Transport von Ver- 
letzten angebracht werden. 

Der Rumpf war in Stahlrohrbauweise 
gefertigt. Die Blätter des Dreiblatt-Haupt- 
rotors wurden anfangs in Verbundbauwei- 
se aus Metall und Holz hergestellt, später 
kamen Ganzmetallblätter zum Einsatz. Der 
Heckrotor, als Zugpropeller links am Heck- 
ausleger angeordnet, bestand ebenfalls aus 
drei Blättern. Das Landegestell war ein fes- 
tes Dreibeinfahrwerk mit hydraulisch un- 
terstützten Bremsen. Die Steuerung wurde 
ebenfalls hydraulisch unterstützt, und es gab 
an Bord bereits den Luxus einer Kabinenhei- 
zung sowie einer Klimaanlage. Das Beson- 
dere der S-51 war aber ihr Hauptrotor: Die 
Blätter hatten hydraulische Schwenkdämp- 
fer und konnten zur platzsparenden Hanga- 
ierung — besonders wichtig im Hinblick auf 
sche sätze auf Schiffen — kom- 
plett nach hinten geklappt werden. Nach 
hinten faltbare Hauptrotorblätter sind bis 
heute ein Markenzeichen für Sikorsky-Mus- 
ter (wie auch beim Transporthubschrauber 
CH-53G der deutschen Heeresflieger). 







































Die S-51 war ab 1947 
im Liniendienst unterwegs 


Die ersten S-51 für den kommerziellen 
Flugbetrieb wurden ab August 1946 an Los 
Angeles Airways ausgeliefert. Das in West- 
chester, einem Stadtteil von Los Angeles, be- 
heimatete Luftfahrtunternehmen nutzte den 
Helikopter nicht nur für Shuttleflüge zwi- 
schen den Flughäfen an der kalifornischen 
Küste und Disneyland, sondern startete 
mit der S-51 am 1. Oktober 1947 auch den 
weltweit ersten Linienbetrieb für Postflü- 
ge per Helikopter. Los Angeles Airways be- 
trieb später, ab 1962, als er: ziviler Be- 
treiber auch die zweimotorige S-61, die bis 
zu 30 Personen befördern konnte. Der Flug- 
betrieb von Los Angeles Airways wurde im 
Jahr 1971 It. 

Die Milit nen der 1 trugen die 
Bezeichnungen R-5F (US Air Force) H-5G 
(mit Rettungswinde), H-5H (mit einer am- 
phibischen Kombination aus Dreibein-Rad- 
fahrwerk und Schwimmern) sowie HO3S-1 
und S-2 (Rettungsversionen für US Navy und 
Marine Corps). 

Natürlich war den luftfahrtaffinen Briten 
nicht entgangen, dass da in der Neuen Welt 
brauchbares Fluggerät entwickelt wurde. 
Neben Igor Sikorsky waren Larry Bell, Frank 
Piasecki, Stanley Hiller und Wallace Kellett 
in der Drehflüglerentwicklung tätig. Aufder 
Insel erkannte man auch schnell den mili- 
tärischen Nutzen des Helikopters, und so 
kam es im Jahr 1947 zwischen Sikorsky und 
der im britischen Yeovil beheimateten West- 
land Aircraft Ltd. (heute AgustaWestland) 
zu einem Abkommen, das den Lizenzbau 
des Musters in England ermöglichte. Übri- 
gens auch ein Meilenstein in der noch jun- 
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Platzsparend lassen sich die drei Rotorblätter der S-51 komplett nach hinten falten. 
Die gelbe S-51 ist im Pima Air & Space Museum in Arizona zu sehen. 





Seriennummer 51-102) 


Seriennummer WA/H 50) 





Royal Thai Air Force Museum, Don Muang Airport, Bangkok, Thailand 

War Memorial of Korea, Seoul, Südkorea 

Carolinas Aviation Museum, Charlotte, North Carolina, USA 

Museu de Antiguidades Mecänicas, Bebedouro, Säo Paulo, Brasilien 

The Helicopter Museum, Weston-super-Mare, England, (WS-51 Dragonfly Mk 5, 


Royal Air Force Museum, Cosford, Großbritannien 


National Museum of the United States Air Force, Wright-Patterson AFB, 
Dayton, Ohio, USA (YH-SA, Seriennummer 43-46620, Baujahr 1944) 


National Museum of Naval Aviation, Pensacola, Florida, USA 

United States Army Aviation Museum, Fort Rucker, Alabama, USA 

New England Air Museum, Windsor Locks, Connecticut, USA (S-51, Baujahr 
1947, Rettungshubschrauber für Canadian Air Force) 

Pima Air & Space Museum, Tucson, Arizona, USA 

Aviodrome, Lelystad, Niederlande (Seriennummer WA/H 62) 

South African Air Force Museum, AFB Swartkop, Pretoria (S 51A, 








gen Helikoptergeschichte, denn so wurde 
die S-51 auch weltweit der erste Helikopter, 
für den eine Fertigungslizenz an einen ande- 
ren Hersteller vergeben wurde. 

1946 begann in Yeovil die Produktion 
der S-51 mit dem Zusatznamen „Dragonfly“ 
für die Royal Navy und die Royal Air Force. 
Von einem 520 PS leistenden Alvis-Leonides- 
nmotor angetrieben, erreichte die bri- 
:nzversion mit 165 km/h eine hö- 
chwindigkeit als ihr US-Pendant mit 
dem 420-PS-Antrieb. Ihre Dienstgipfelhöhe 
lag bei beachtlichen 14000 Fuß (4267 m). 

Zwischen 1946 und 1955 baute Westland 
insgesamt 155 S-51 Dragonfly, die schließ- 
lich auch auf der Insel zu kommerziellen Eh- 
ren kamen. Die Dragonfly war weltweit der 
erste Helikopter, der Linienflugbetrieb für 
Passagiere durchführte - eingesetzt 1950 auf 























der Strecke zwischen Liverpool und Cardiff. 
Und weil die Briten „ihre“ Dragonfly sehr 
verehrten und sie als einen der robustes- 
ten und verlässlichsten Helikopter schätzen 
lernten, widmeten sie ihm eine Briefmarke: 
Auf einer 2 %-Pence-Marke, die anlässlich 
des 9. Seenot-Rettungskongresses 1963 in 
Edinburgh herausgegeben wurd 
ben dem Konterfei von Königin E 
II. eine knallrote S-51 Dragonfly abgebildet, 
die gerade eine Rettungsmission über einem 
Schiff durchführt. 

Die Marke hat heute Sammlerwert und 
ist eine kleine Erinnerung an die Leistun- 
gen der S-51 auch für nachfolgende Gene- 
rationen, die das ungewöhnliche Fluggerät 
von Igor Iwanowitsch Sikorsky nie live er- 
leben konnten. 

Renate Strecker 
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Jet Provost 
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Jet Provost aus Pilotensicht 


Pädagogisch 


Dafür bietet die äußerst zuver- 
en Auoava Steven Hunt berichtet 
en Jets. 
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Nicht unbedingt top 
erhalten, aber zweck- 
mäßig: das Cockpit des 
Strahltrainers. Auch 
Privatpiloten kommen 
mit der Jet Provost 
nach entsprechender 
Einweisung klar. 


Noch ist die Haube 
geöffnet. Ist sie ge- 
schlossen, bleiben die 
Temperaturen im 
Cockpit des Flugzeugs 
dank der klimatisierten 
Druckkabine stets im 
komfortablen Bereich. 
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Mit 175 km/h rauscht die Jet 
Provost in Landekonfiguration 
über die Schwelle. Eine befestigte 
Piste ist für den sicheren Betrieb 
zwingend notwendig, 
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Nichts für Menschen mit 
Platzangst: Der Pilot muss sich 
mit zahlreichen Gurten in den 
betagten Schleudersitzen 
festschnallen. 
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ie Geschichte begann vor gut zwei 
Jahren. Auf der M11 fuhr ich am 
Flugplatz North Weald vorbei - wäh- 
rend meiner Dienstzeit bei der Royal Air 
Force (RAF) war ich oft von hier aus geflo- 
gen. Diesmal war ich privat hier, hatte Zeit, 
mich in den Hangars umzuschauen. Schon 
lange hatte ich mit dem Gedanken gespielt 
mireinen Anteilan einem Jet zu kaufen. MiG-17, 
Vampire, L-29 - viele privat gehaltene Jets 
sind in North Weald stationiert 

Für mich war die Wahl klar: Eine Jet Pro- 
vost sollte es sein. Drei Gründe gab es für 
diese Entscheidung. Erstens musste es ein Jet 
sein. Ein Flugzeug mit Kolbenmotor habe 
ich bis heute noch nicht bewegt. Zwei Hebel 
für Gas und Gemisch sind mir suspekt. Mei- 
ner Meinung nach ist ein Strahltriebwerk 
unkomplizierter zu bedienen als ein Kolben- 
motor. Zweitens kenne ich die Jet Provost 
aus meiner Ausbildungszeit bei der Royal 
Air Force. Drittens sind ihre Betriebskosten 
vergleichsweise moderat: Mit 18 Litern Jet 
Fuel pro Minute ist man gut dabei - das hört 
sich viel an, ist aber nur ein Bruchteil dessen, 
was sich größere Kaliber wie Hawker Hun- 
ter oder Gloster Meteor genehmigen. 

Bei der Royal Air Force hat sich die Jet 
Provost über viele Jahre als erstklassiger 
Trainer bewährt. Aus heutiger Sicht ist sie 














ein optimales Flugzeug für zivile Piloten, 
die vom Kolbenmotor auf ein Strahltrieb- 
werk umsteigen möchten. Ideal ist sie auch 
für ehemalige Militärflieger, die weiterhin 
Kunst- und Formationsflug betreiben möch- 
ten. Viele Jet Provost fliegen noch, und somit 
finden sich immer Gleichgesinnte für eine 
Formation. 

Auch in North Weald gibt es eine ganze 
Jet-Provost-Squadron: Von der TI bis zur T5 
ist alles dabei, sogar die Kampfversion Stri- 
kemaster ist mit von der Partie. Es vergeht 
kaum ein Wochenende, an dem in North 
Weald nicht die Viper-Turbinen der Jet-Pro- 
vost-Flotte heulen 

Allen Jet Provost gemein ist die direkte 
Steuerung, die bei höheren Geschwindig- 
keiten eine harte Hand erfordert. Auch die 
Trimmung wird manuell bedient. Mit ein 
wenig Übung lassen sich Loopings und Rol- 
len in Formation sicher fliegen - wenn auch 
nicht auf dem Level der Red Arrows 

Meine Anlaufstelle fürs Training ist 
Swords Aviation, die zwei Jet Provost in 
einer Art Fractional Ownership betreiben: 
G-VIVM ist eine T5P, die G-PROV ist eine 
T52. Bei dem Unternehmen kann man einen 
Anteil auf Zeit erwerben und die Flugzeuge 
nach professioneller Einweisung nutzen 

Nachdem ich die Unterlagen studiert und 
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BAC Jet Provost T5A » = 
Verwendung: Trainer MTOW: 4073 kg ES 
Triebwerk: Rolls-Royce Höchstgeschw. in 7620 m: 708 km/h S 
Viper Mk. 202 bestes Steigen: 20 m/s 
Schub: 2540 Ibs (11,3 KN) Startrollstrecke: 408 m 
Spannweite: 10,77 m Dienstgipfelhöhe: 11200 m 
Länge: 10,25 m maximale Flugdauer: 1 h 20 min 

| Höhe: 3,10 m (ohne Tip Tanks) 
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Formationsflug leicht gemach! 
Auch während des vergleichs- 
weise langsamen Fotoflugs 
bleibt der britische Trainer 
rundum gutmütig. 





Das Rolls-Royce-Triebwerk passt 
hervorragend zum Flugzeug. 
Sein Verbrauch ist moderat, die 
Technik überschaubar. Oben: 
Autor Stephen Hunt weiß die Jet 
Provost zu schätzen. 
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mich etliche Stunden lang mit dem Cockpit 
vertraut gemacht hatte, fühlte ich mich auf 
den ersten Start nach langer Pause gut vor- 
bereitet. Zunächst flog ich auf beiden Flug- 
zeugen eine kurze Runde, dann folgte ein 
ausgiebiger Check mit Chef-Fluglehrer Cliff 
Nichol. Langsamflug, trudeln, Kunstflugfi- 
guren, allgemeines Handling, Notverfahren 
und Platzrunden — mein gesamtes Können 
war gefordert. Erst dann bekam ich den Se- 
gen zum Alleinflug. 

Übrigens können auch PPL-Piloten die Jet 
Provost nach einer gründlichen Einweisung 
solo fliegen. Am wichtigsten ist es dabei, wie 
so oft in der Fliegerei, die Jet Provost regel- 
mäßig zu bewegen. 





Es ist kein Hexenwerk, 
einen Jet zu fliegen 


Ich erinnere mich noch gut an meine ers- 
ten Gehversuche auf dem kleinen Jet. Ich 
war 18 Jahre jung, und sehr bald war ich 
schon allein unterwegs - ohne jemals zuvor 
in einem Flugzeug gesessen zu haben. 

Es ist übrigens ein großes Missverständ- 
nis, dass Jets schwieriger zu fliegen seien als 
Flugzeuge mit Kolbenmotor. Jets haben 
Giermoment beim Start, es gibt nur einen 
Hebel für die Leistung, und über Vergaser- 
vereisung braucht man sich auch nicht den 
Kopf zu zerbrechen. 

Einzig die Tatsache, dass alles viel schnel- 
ler als in einem herkömmlichen Flugzeug 
abläuft, dürfte ungeübte Piloten irritieren. 
In 7600 m Höhe ist die T3 mit maximal 
522 km/h unterwegs, die schubstärkere T5 
mit maximal 708 km/h. Allerdings darf die 
Jet Provost mit ziviler Zulassung nur nach 
Sichtflugregeln fliegen, Ib die maxi- 
mal ige Geschwindigkeit unterhalb 
von 3000 m auf 460 km/h beschränkt ist. 






































Im Gegenanflug hat man noch stramme 260 
km/h drauf, die der Pilot dann auf 210 km/h 
in Landekonfiguration reduziert. Man sollte 
sich nur daran gewöhnen, dem Jet gedank- 
lich immer einige Schritte voraus zu sein. 

Für mich bedeutet jeder Flug in der Jet 
Provost jedenfalls eine willkommene Ab- 
wechslung zum beruflichen Alltag im Cock- 
pit des Business Jets Falcon 7X. Die Jet Pro- 
vost ist ein solides Ganzmetallflugzeug, an- 
getrieben von einer Viper-Turbine aus dem 
Hause Rolls-Royce. Die T5 und die T52 ha- 
ben jeweils 11,3 KN Schub. Das Triebwerk 
hat sich als pflegeleicht erwiesen und spricht 
auf Leistungsänderungen spontan an. Für 
diesen Bericht nehme ich in der T5P Platz. 

Der Vorflugcheck ist erfreulich einfach ge- 
halten. Die Haube h mit einem Griff 

[sch ins Cockpit er- 
ügelkante und den 
jass des Triebwerks. Akro- 
batische Talente sind dafür nicht erforder- 
lich. 

Dabei sitzt man auf betagten Martin-Ba- 
ker-Schleudersitzen. Sich mit den zahl- 
reichen Gurten anzuschnallen, ist eindeu- 
tig der komplexeste Teil der Startvorberei- 
tungen. Am Ende der Prozedur sitzt man 
festgebunden, nahezu ohne Bewegungsfrei- 

as ist definitiv nichts für Leute mit 


























organg ist simpel. Der Pilot 
öffnet die Benzinhähne, schaltet das Anti- 
kollisionslicht ein und hält den Starterknopf 
lange gedrückt. Den Blick auf die Tempera- 
turen und den Öldruck gerichtet, darf man 
dem Geräusch des hochlaufenden Rolls- 
Royce-Triebwerks lauschen. Nach einem 
Check der elektrischen und hydraulischen 
Systeme ist das Flugzeug bereit zum Rollen. 
Gelenkt wird mit den Fußspitzenbremsen. 
Rasch erreichen wir die Betonflächen am 








Die Geschichte 


Die PAC/W/23907 mit der Seriennummer X5230 verließ 1964 die Werkshallen der 
British Aircraft Corporation als Jet Provost T4. Nach wenigen Jahren bei den 
Streitkräften ging das Flugzeug zurück zur BAC, wo ein neues Modell mit Druck- 
kabine und verbesserter Flugleistung entwickelt werden sollte. Die PAC/W/23907 
wurde schließlich zu einer T5SP umgebaut, wobei das P auf den Prototypenstatus 
hinweist. Ab 1967 musste die modifizierte Jet Provost beim RAF Aircraft and 
Armament Experimental Establishment in Boscombe Down ein intensives Test- 
programm absolvieren. Nach Abschluss der Flugerprobung diente das Flugzeug 
in den folgenden 25 Jahren als Trainer fürs Trudeln bei der Empire Test Pilots 
School. Ihren letzten militärischen Flug absolvierte sie am 14. Juli 1993. Seit 1996 
trägt das Flugzeug seine zivile Kennung G-VIVM. Es flog einige Jahre in einem 
Kunstflugteam, bevor es 1998 zur International Test Pilot School in Cranfield kam. 
Heute fliegt die G-VIVM bei Swords Aviation in North Weald. Ihr Betriebsstun- 
denzähler zeigt 6000 Stunden, zu denen jedes Jahr rund 60 Stunden dazukom- 
men. Mit dem Übergang ins zivile Leben wurde ein Teil der Avionik umgerüstet . 
Geblieben ist ihre Lackierung aus Boscombe Down. 
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Jet Provost 


Jet Provost: Lehrmeister der RAF 





Bei vielen (Ex-JPiloten der Royal Air Force gilt die Jet Provost bis heute als so 
etwas wie der Golf aus der Fahrschule. Eine ganze Generation von RAF-Piloten 
hat auf dem zweisitzigen, überaus gutmütigen Einstrahler das Fliegen gelernt - 
und zwar ohne jemals zuvor ein Propellerflugzeug bewegt zu haben. Als das 
Trainingsflugzeug zunächst unter der Regie des im britischen Luton ansässigen 
Flugzeugbauers Percival 1954 das Licht der Welt erblickte, war es der Auftakt zu 
einer langen Karriere. Erst 1993 endete der Dienst des zuletzt bei der British 
Aircraft Corporation (BAC) produzierten Strahitrainers bei der Royal Air Force. 
Etwa 740 Exemplare wurden in verschiedenen Varianten gebaut, die meisten für 
die britischen Streitkräfte, viele Flugzeuge gingen aber auch in den Export. Als 
Strikemaster-Version flog das Muster sogar vereinzelt Einsätze als leicht bewaff- 
netes Kampfflugzeug (siehe Klassiker der Luftfahrt 1/2011). 








Ende der Runway. Trimmung, Luftbrem- 
sen, Klappen, Treibstoff, Instrumente, Sau- 
‚offvorrat okay, Notfallbriefing durchge- 
führt. Ich melde die T5P, Kennzeichen G- 
VIVM, bereit für den Start. 

Mit 101,5 Prozent angezeigter Leistung ist 
die Startstrecke relativ kurz, auch mit vollen 
Tanks. Bei 175 km/h löst sich das Fahrwerk 
nach einem kurzen Impuls am Knüppel vom 
Boden. Die Klappen dürfen in 100 ft über 
Grund bei rund 200 km/h eingefahren wer- 
den. Die Jet Provost klettert fantastisch! Ich 
reduziere die Leistung zunächst auf 98 Pro- 
zent, um die Temperaturen innerhalb der Li- 
mits zu halten, dann auf 84 Prozent. Mit der 
Trimmung arbeite ich ein wenig nach. 

In 1500 ft levele ich aus und kurve nach 
Osten, um den Luftraum von Stansted nicht 
zu verletzen. Ein paar Flugminuten weiter 
ist der Luftraum frei, und ich gebe der Jet 
Provost die Sporen. Mit der empfohlenen 
Steiggeschwindigkeit von 370 km/h geht es 
mit mehr als 20 m/s nach oben. 

Ebenso wie in der T52 zeigt der Fahrtmes- 
ser rund 440 km/h bei 84 Prozent Leistung 
an. Mit derart reduzierter Leistung erhöht 
sich die Flugdauer von 45 Minuten auf 1:20 
Stunden. Aus meiner Zeit bei der Royal Air 
Force weiß ich, dass der Steuerdruck jen- 
seits der 520 km/h stark zunimmt, unter- 
halb von 280 km/h ist er eher le 
Sorgsames Trimmen ist erforderlich. 

740 km/h erlaubt die Struktur der Jet 
Provost unterhalb von 5000 m, doch die er- 
reicht sie allenfalls mit der Nase steil nach 
unten. Die tatsächlich erreichbare maximale 
Horizontalgeschwindigkeit beträgt, je nach- 
dem, ob Flügelspitzentanks installiert sind 
‚oder nicht, ungefähr 600 km/h. 

In der Druckkabine der T5P geht es an- 
genehm leise zu. Die Klimaanlage hält die 
Temperatur im erträglichen Bereich. Anders 
in der T52: In der G-PROV ohne Druckka- 
bine.wird es bei hohen Geschwindigkeiten 
laut und bei Sonnenschein auch ziemlich 
warm. 

Für Kunstflug habe ich ein persönliches 
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Limit von 1500 m über dem Erdboden. Die 
meisten Manöver sind schnell zu lernen und 
einfach zu fliegen. 460 km/h sind die per- 
fekte Eingangsgeschwindigkeit für einen 
Looping. Etwas langsamer, mit 425 km/h, 
leite ich mit nach oben gezogener Nase eine 
Rolle ein. Mein Programm umfasst Loopings, 
die kubanische Acht, Rollen und Turns. 
Vieles ist möglich mit der Jet Provost, nur 
gerissene Figuren sind nicht erlaubt. 


Gutmütig auch 
im Langsamflug 


Und wie verhält sich die Jet Provost am 
unteren Ende ihres Geschwindigkeitsspekt- 
rums? Nimmt man die Leistung rau: 
es lange, bis sich die Geschwindi; 
baut - trotz seiner geraden Flügel ist der Jet 
aerodynamisch ziemlich sauber. Die Luft- 
bremsen helfen, die Fahrt zügiger zu ver- 
nichten. Mit ausgefahrenen Klappen ver- 
liert die Jet Provost bei etwa 150 km/h am 
Fahrtmesser die Lust am Fliegen. Mit einge- 
fahrenen Klappen droht der Strömungsab- 
riss bei knapp 170 km/h. Davor gibt es ein 
prägnantes Leitwerksschütteln. Gerät man 
dennoch in den überzogenen Flugzustand, 
behält die Jet Provost ihren gutmütigen Cha- 
rakter: Wenn sich die Nase über einen Flügel 
senkt, stellen leichtes Nachdrücken und vol- 
ler Schub die Normalfluglage rasch wieder 
her. Der Höhenverlust beträgt dabei mit et- 
was Routine kaum mehr als 30 m. 

185 km/h, volles Seitenruder und kräftig 
am Stick ziehen. Mit dem Segen des Chef- 
Fluglehrers darf ich trudeln - und das macht 
die Jet Provost fantastisch. Rund anderthalb 
Umdrehungen braucht es, um sie wieder 
rauszuholen. Keine Sorge: In diesen Flug- 
zustand kommt kein Pilot unbeabsichtigt. 

Keith Wilsons Fotos zu diesem Bericht 
zeigen, wie gutmütig die Jet Provost im 
Langsamflug ist. Für die Aufnahmen waren 
wir nie schneller als 240 km/h, in Kurven 
und im Steigflug auch mal langsamer. 

Es ist Zeit, zum Flugplatz zurückzukeh- 





ren. Der Flug endet wie er beginnt, näm- 
lich mit 440 km/h und 84 Prozent Leistung 
im Anflug auf die Platzrunde. Im Gegenan- 
flug verzögere ich mit Hilfe der Luftbremsen 
auf 260 km/h. Mit ausgefahrenem Fahrwerk 
pendelt sich die Nadel des Fahrtmessers bei 
115 kts (213 km/h) ein. Drei bis fünf Se- 
kunden fliege ich über das Ende der Bahn 
zu meiner Linken hinaus, reduziere die Leis- 
tung auf 70 Prozent. Die Sicht nach vorn ist 
hervorragend. 

Mit vollen Klappen drehe ich in 300 ft 
über dem Boden ins kurze Endteil. Mindes- 
tens 50 Prozent Leistung sollten stehenblei- 
ben. Das ist eben eine der Eigenheiten eines 
Jets: Es dauert einen langen Moment, bis das 
Triebwerk aus niedrigen Drehzahlen heraus 
anläuft. Der Fahrtmesser zeigt zunächst 195 
km/h an. Mit handbuchkonformen 175 km/h 
rauscht die Jet Provost schließlich über die 
Schwelle. Knapp über dem Boden darf man 
jetzt auch das Gas ganz rausnehmen. Sanft 
setzt sich das Hauptfahrwerk auf den As- 
phalt von North Weald, das Bugrad senkt 
sich dann sachte. Bei etwas Gegenwind 
müsste man auf einer langen Bahn wie North 
Weald nicht einmal die Bremsen bemühen, 
um sicher zum Stillstand zu kommen. Ich 
tippe sie leicht an, nur um sicherzugehen, 
dass sie funktionieren. Knapp 800 m Bahn 
genügen der Jet Provost für eine sichere 
Landung - vorausgesetzt, der Pilot beachtet 
die Geschwindig! n und lässt das Flug- 
zeug nicht allzu lange im Bodeneffekt aus- 
schweben. 

Die Bremsen brauche ich auf dem Weg 
zurück zum Hangar. Der Leerlauf genügt 
schon, um das Flugzeug mit fast leeren 
Tanks zu beschleunigen. Noch einmal gebe 
ich an der Parkposition 60 Prozent Leistung, 
um das Triebwerk freizubrennen. Leerlauf, 
die Treibstoffzufuhr schließen - Ruhe. 

Übrigens: Auch wenn kaum jemand eine 
Jet Provost als Reiseflugzeug nutzen wird, 
zumindest auf dem Papier gibt sie in die- 
ser Disziplin eine gute Figur ab. Eine Stun- 
de und 20 Minuten Flugzeit.bei 440 km/h 
sind möglich. Das macht eine Reichweite 
von mehr als 500 km. Steigt man auf 7600 
m, sind mehr als 800 km am Stück drin. Ein 
Nachteil ist natürlich der begrenzte Raum 
fürs Gepäck - für Waschbeutel und T-Shirt 
ist aber immer genügend Platz. 

Voraussetzung für den sicheren Betrieb 
der Jet Provost ist eine Asphaltpiste. Für 
die Landung benötigt sie mindestens 550 
m - wobei ich immer noch ein wenig Re- 
serve einplanen würde. Für den Start genü- 
‚gen knapp 500 m, bis die Räder in der Luft 
sind. 230 m später ist man bereits 15 m über 
dem Boden. 

Ob nun große Reise oder eine Runde zum 
Spaß: Am Ende eines Fluges mit der Jet Pro- 
vost bekomme ich das Grinsen so schnell 
nicht mehr aus dem Gesicht. 

Stephen Hunt / pat 
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Spannende Reiseberichte, 
ein großer Praxisteil und 
exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der 
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In dieser Ausgabe: 
Flight Training Special 


Der große Branchenführer 2011/2012 
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Die Überschallverkehrsflugzeug-Projekte der USA 


Mit Mach 3 nach Paris 


Boeing, Lockheed und North American bewarben sich in den 60er Jahren um den 
Bau eines Supersonic Transport (SST), der der Konkurrenz in Europa und in der 
Sowjetunion Paroli bieten sollte. Boeing gewann die Ausschreibung, doch im Jahr 
1971 kippte der US-Senat das Projekt. Mehr Informationen über die Überschalljets 
finden Sie übrigens in der FLUG REVUE 3/2011. 


North American bewarb sich 
neben Boeing und Lockheed um 
die Entwicklung und den Bau des 
nationalen Überschalljets, den 
Präsident John F. Kennedy im 
‚August 1963 gefordert hatte. 
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Bei der NAC-60 griffen 
die Ingenieure von 
North American auf die 
Erfahrungen mit der 
Mach 3 schnellen 
XB-70A Valkyrie zurück. 
Dennoch konnte sich 
das Projekt nicht 
durchsetzen, und es 
blieb bei Modellfotos 
und Zeichnungen. Im 
Juni 1964 vergab die 
federführende Federal 
Aviation Agency (wie 
die Federal Aviation 
‚Administration bis 1967 

B) lediglich an 
Boeing und Lockheed 
Aufträge für weitere 
Studien. 
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‚Aufgrund von Stabilitätsproblemen um die Nickachse musste Boeing seinen 
SST-Entwurf modifizieren. Die 2707-200 erhielt Entenflügel hinter dem Cockpit, 
die sich jedoch negativ auf das Gewicht auswirkten. Die Zeichnung zeigt den 
Jet im Reiseflug mit einer Tragflächenpfeilung von 72 Grad. 


Nach umfangreichen Arbeiten 
musste Boeing den Schwenkflügel 
aufgeben, da er einfach zu schwer 
war. Die 2707-300 sollte die Forde- 
rungen der FAA erfüllen, scheiterte 
aber, da der US-Senat im Jahr 1971 
weitere Geldmittel verweigerte. 
€ 
Eine Besonderheit der Modelle 2707-100 und -200 war die gleich zweifach knickbare 3 
Nase. Die vordere Spitze ließ sich wieder nach oben schwenken, um einen ausreichen- 
den Abstand zum Boden zu gewährleisten und so ein hohes Fahrwerk zu vermeiden. 





Fotos: KL-Dokumentawtion 


Wie Lockheed baute Boeing vor der endgültigen Entscheidung der FAA, die an Silvester 1966 fallen sollte, ein Modell seines Entwurfs, 
der 2707 (später als 2707-100 bezeichnet), in Originalgröße. Gut zu erkennen sind die Schwenkflügel und die Anordnung der Triebwerke 
unter dem Höhenleitwerk. E 
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Attrappen der für damalige Verhältnisse topmodernen 
Passagierkabine (links) und des Cockpits (oben) der 2707 dienten 
sowohl Vorführzwecken als auch als Ingenieurmodelle: 
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ließ sich auch ein Lockheed-Zeichner bei 
der Darstellung der L-2000 inspirieren. 


zeitig testete das Unternehmen mit der NASA 
ein Großmodell im Windkanal (oben links). 
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Bereits in den 50er Jahren hatte Lockheed mit ersten Studien für ein Überschallver- 
kehrsflugzeug begonnen. Dieser Entwurf besaß eine etwas kleinere Passagierkapazität 
als die L-2000. Die Triebwerksgondeln sind denen der späteren SR-71 Blackbird ähnlich. 





Piloten und Passagiere konnten 1966 schon 
in der L-2000 Platz nehmen, allerdings nur 
in Attrappen von Cockpit und Kabine. 





Historische Fotos 





Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 

Sie könnten eine Veröffentlichung in 
Klassiker der Luftfahrt wert sein. 
Angebote gerne an die Redaktion unter 
Tel. 0228/9565-100 oder per E-Mail an 
Redaktion@klassiker-der-Luftfahrt.de. 


Fotos: KL-Dokumentation 
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Die kurze Bell 
UH-1B Iroquois des 
Museums (rechts) 
Die Ju 52 diente 
als Präsidenten- 
flugzeug (unten). 


Museum | Aeroespacial Colombiano 


Museo Aeroespacial Colombiano 


Die Schätze 
Kolumbiens 


Ein in Europa nur wenig bekanntes Museum 
am Flughafen von Bogotä zeigt Raritäten 
aus der 86-jährigen Geschichte der kolumbia- 


nischen Luftwaffe. 


aben Sie schonmal eine 





eug in kolumbianischen 


Farben gesehen oder eine Junkers 





W-34 mit Schwimmern? So et- 


was gibt es. In einem besonderen 


Museum, das, zugegeben, geogra- 
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Junkers Ju 52 als Präsiden- 


fisch nicht gleich um die Ecke liegt. 

Die Wurzeln der Luftfahrt 
Kolumbiens gehen auf das Jahr 
1919 zurück und Avianca, die 
rößte kolumbianische A 
feierte im Jahr 2009 ihren 90. 
Geburtstag. Länder mit so lan- 








ger Luftfahrttradition haben in 


der Regel auch einen Ort der , 


Geschichtsaufarbeitung und 


-bewahrung, oft auch in Form 


eines Luftfahrtmuseums. In Eu- 
ropa sind diese Standorte gut 
bekannt. Nur wenige dürften 
dagegen wissen, dass auch in 
Bi 'ä, der Hauptstadt Kolum- 
biens, seit einigen Jahren ein 
sehr attraktives Luftfahrtmu- 
seum mit seltenen Exponaten 
existiert. Dieses Museum be- 
findet sich, etwas versteckt, auf 
einem Fliegerhorst der kolumbi- 
anischen Luftstreitkräfte neben 
dem internationalen Flughafen 
der Hauptstadt. 

Auch Ausländer dürfen das 
Museum und seine Kostbarkei- 
ten besichtigen, wenn sie sich 
an einige Spielregeln halten. 











Die für Ausländer wichtigste 
Bedingung ist eine rechtzeitige 
Voranmeldung per E-Mail oder 
Fax. Sie muss mindestens zehn 
Tage vor dem geplanten Besuch 
eingehen. Hierzu sind neben 
den persönlichen Angaben alle 
Passdetails erforderlich sowie 
die geplante Besuchszeit. Der 
Besuch darf nur im Rahmen re- 
gelmäßiger Führungen stattfin- 
den. Individuelle Rundgänge 
sind nicht möglich. Am besten 
erfolgt die Anfrage auf Spanisch, 
notfalls aber auch auf Englisch 
In Kolumbien sprechen nur we- 
nige Menschen eine Fremdspra- 
che. Die erteilte Genehmigung 
muss ausgedruckt und, neben 
dem jeweils angegebenen Pass- 
dokument, beim Besuch mitge- 
führt werden 
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Der Star der Sammlung ist diese 


Junkers W 34 mit Schwimmern. 
Kolumbiens Luftwaffe erhielt mit 
Hilfe des deutschen Piloten Major 
Herbert Boy Anfang der dreißiger 
Jahre unter anderem vier W 34. 
Die DHC Beaver präsentiert sich 
frisch überholt (unten). 





Schöi 


Fotos 











NTESITE Aeroespacial Colombiano 


Fotos: Schönfeld 








Die Bronco trägt „Fangzähne” und Bomben-Attrappen unter den Flügeln. Kolumbien hatte seit 1991 zwölf OV-10A von der USAF und 
drei Flugzeuge aus Beständen der Marines übernommen. 


Der Zugang zum Museum 
und zum Fliegerhorst erfolgt zu- 
nächst durch Tor 6 an der Süd- 
seite des Parkplatzes vor dem 
Terminalgebäude des Aeropuer- 
to El Dorado Bogotä (Internati- 
onaler Flughafen Bogotä). Dem 
dortigen Militärposten ist das 
Genehmigungsdokument vorzu- 
weisen. Es ist nicht gestattet, den 
anschließenden Weg vom Tor 
6 über eine Vorfeldstraße und 
durch einen Rollwegtunnel zu 
Fuß zurückzulegen. Stattdessen 
besteht die Möglichkeit, hierfür 
ein Taxi oder den unregelmäßig 
verkehrenden Linienbus zu nut- 
zen. Bei Problemen kann even- 
tuell auch das — nur spanisch 
sprechende — Militärpersonal 
für eine Mitfahrgelegenheit sor- 
gen. 

Links neben der Einfahrt zum 
Fliegerhorst, er li 
schen den beiden Startbahnen, 
befindet sich ein Flachbau, in 
dem dann die eigentlichen An- 
meldeformalitäten erledigt wer- 
den. Es ist nicht erlaubt, Film- 
kameras mitzuführen. Das Foto- 
grafieren ist aber eingeschränkt 
gestattet. Ausstellungsstücke des 
Museums (innen und außen) 
dürfen fotografiert werden, so- 
fern keine Anlagen des Flieger- 
horstes im Hintergrund sicht- 
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Die ausgestellte „Lockheed Lodestar“ in der Lackierung des Präsidentenflugzeugs „654" ist eigent- 
lich eine ehemalige Lockheed PV-1 Ventura der US Navy mit der Werknummer 237-5599 


bar sind. 
nal ist sehr hilfsbereit und 


Das Museumsperso- 
ibt 





Auskunft über die Fotomöglich- 
keiten. Da die Führungen für bis 
zu 50 Personen zu wechselnden 
Zeiten (zum Beispiel um 7.30 
Uhr, 10.30 Uhr und 13.30 Uhr) 


stattfinden, sollte man sich 
rechtzeitig auf der Website oder 
per Mail nach den aktuellen De- 
tails erkundigen. 

Das Museum wurde am jet- 
zigen Standort im Mai 2001 er- 
öffnet. Es besteht aus drei Be- 


reichen: dem Multiplex Room 

hier werden vielfältige Exponate 
und Schautafeln zur Geschich- 
te und Entwicklung der kolum- 
bianischen Luftwaffe FAC ge- 
zeigt —, einem Kino mit Filmen 
aus der Vergangenheit und Ge- 
genwart der FAC sowie aus dem 
beeindruckenden Aeronautical 
Park, einem Freigelände mit 22 
Flug n aus der langen Luft- 
fahrtgeschichte Kolumbiens. 2 
den Ausstellungsstücken 
ren außerdem Lockheed C-60A 














Lodestar, North American F-86 
Sabre, North American Rockwell 
OV-10 Bronco, Hiller OH-12 Ra- 
ven, Beech T-34 Mentor, Cessna 
T-41D Mescalero, de Havilland 
Canada U-6A Beaver, Lockheed 
C-130 Hercules, Douglas C-54 
Skymaster, C-26B Merlin, Bell 
UH-1B Iroquois, Republic P-47 
Thunderbolt und Lockheed T 
Silver Star. Der Eintritt in das 
Museo Aeroespacial Colombia- 
no ist kostenlos, [KU 

Lutz Schönfeld/SST 
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3 | Museo Aeroespacial Colombiano - MAECO 


Anschrift: Base Aerea CATAM, Aeropuerto El Dorado | 
Fax: +57 1 4139394 

Tel.: +57 1 4397800, Anschluss 2066 

Web: www.fac.mil.co, englische Version möglich, dann im 
linken Menü: Aerospace Museum (gute Seite, informativ, 

viele Unterpunkte) 

Mail: museo.secretaria@fac.mil.co oder museo@fac.mil.co 








Eine kolumbianische Eigenentwicklung ist die einmotorige 
Gavilan 358M (oben). 





Die Beech C-18S mit der Bordnummer 902 diente einst als Navi- 
gationstrainer (oben). Erst wenige Jets gehören zur größtenteils 
aus Transportflugzeugen bestehenden Sammlung des kolum- 
bianischen Luftwaffenmuseums (links). 








Die Douglas DC-4 trägt die Werknummer 42926 und wurde 1946 gebaut. Sie flog zunächst als ziviles Passagierflugzeug bei der Flug- 
gesellschaft SAS und trug dort den Namen „Sigvard Viking”, bevor sie nach Kolumbien verkauft wurde. 
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Te Sarememen Fr IIND a0 wesen TeL02564-8922 


Junkers Ju-5.2mit echter Weitiechbeplankung 





Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 






zugenbesten, 6 
Airshows der Weit 





Pilotenmagazine weltweit. 





Erleben Sie traumhafte Fluggeräte in Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 5 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! Das Magazin 


für Piloten. 4° 

Fiy-In Alrshow mit Washington D.c. uvm ‘ 

Lakeland, USA 26.03.-04.04.11 E 
Jeden Monat aktuell am Kiosk! 

‚Jubiläum 100 Jahre Türkische Luftwaffe 

zmir, Türkel 30.05.-06.06.11 


Die größte europälsche Alrshow! 
zeitweg, Österreich 30.06.-03.07.11 


Duford, england 08.07-1107.11 14 | a S S) | ke r Schalten 
arts een der Luftfahrt Sie Ihre 
Duxford, England 08.07.-11.07.11 > En u = Kleinanzeige 
welgröte nyinearngunuseen Angebote, Gesuche, Modelle, im Klassiker- 
Ersatzteile, Zubehör, etc. Markt! 


Internationale Luft-und Raumfahrtausstellung 
Moskau, Russland 16.08.-22.08.11 





Dänemarks größte Alrshow, mit Kopenhagen 
Roskilde, Dänemark 26.08.-29.08.11 


Nächste Ausgabe Klassiker 4 /2011 


Internationale Jetteams & Hellkopter 


Leeuwarden, NL 15.09.-18.09.11 
Großes 100 Jahre Navy Jubiläum uvm. Anzeigenschluss: 
Norfolk, USA 22.09.-03.10.11 


21.03.11 
VIP-Sonderreise mitielen Hifılants 


item un Marta Erstverkauf: 
, : z 13.04.11 


Fordern Sie kostenlos unsere 
aktuellen Reiseinformationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 


GEBET Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 
Unsere Beratungszeiten: Mo.-Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960.42:88 - Fax: 360 42:83 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 


Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 


Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 
64653 Lorsch 

Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 


Jeden Monat 
neu am Kiosk! 
www.flugrevue.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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Neuheiten 


Easy Model 


In der Serie „Winged Ace“ 
sind weitere Hubscl ü 
Maßstab 1:72 
Model aus China produziert 
Fertigmodelle aus Plastik, de- 
ren Vertrieb in Deutschland von 
Faller erfolgt. Mit der Mil Mi-4 
© hat sich das Unternehmen 
einem etwas selteneren Muster 
angenommen. Das Modell trägt 
die Farben der heute in Berlin- 
Gatow aı tellten Maschine 
der Nationalen Volksarmee. Die 
Detaillierung und die Ver: 
tung können sich durchau: 

assen, auch wenn troi 
le immer noch 
ein wenig Spielzeugcharakter 
durchschimmert. Den Gesamt- 
eindruck tr ben etwas die unre- 

































ter, die dicke erktveralhsune. 
und die Standprobleme - das 
Modell kippt immer auf den 


Heckausleger (Art.-Nr. 
16,49 Euro). 
Einen relativ guten Eindruck 


37084, 





es in Luke, Arizona, 

nierten 58th Tactical Training 
Wing. Der Hubschraub: 
Sondermarkierun ‚en anlä 








1976 stattfand. Allerdings leidet 
das Modell unter den gleichen 
Problemen wie die Mi-4 (Art.- 
Nr. 36916, 15,99 Euro). 


Herpa 


Als gut gelungene Formneu- 
heit präsentiert sich das Modell 
der Boeing C-17A Globemaster 
II & im Maßs ab 1:500. Als ers- 








kas, des Mount Mekinley (Art.- 
Nr. 517478, 22 Euro). Ebenfalls 
neu in 1:500 ist die Iljuschin IL- 
76 der Aeroflot mit der Kennung 
SSSR-76479, welche die roten 
Markierungen für Versorgungs- 
flüge in der Antarkti (Art.- 
Nr. 517409, 22 Euro). Die gigan- 
tische Antonow An-225 „Mriya“ 
(UR-82060) gibt es jetzt auch im 
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service | Modelle und Bücher 


——_ Arado Ar 196A-3 seaplane 


Maßstab 1:400. Das Modell ist 
ein Schwergewicht, da es aus 
Metall besteht (Art.-Nr. 562195, 
49,50 Euro). 

Passend zum Jubiläum der 
amerikanischen Marineflieger 
in diesem Jahr hat Herpa in 
1:200 die F/A-18A Hornet © 
in den Farben der Blue Angels 
herausgebracht. Die dargestellte 
Maschine dient heute als Mu: 
Leder in Corpus Christi, 

55555 ‚ 27,50 
Euro). Die ee P-SC Ori- 
on ist in 1:500 nun auch in den 
Farben der deutschen Marine 
(Kennung 60+08) erhältlich 
(Art.-Nr. 517614, 19 Euro). 

Die Tupolew Tu-154B in 
1:200 gibt es jetzt in Malev-Far- 
ben (HA-LCV). Das Modell ist 












aus Vollmetall und verfügt nicht 
über einen Ständer (Art.-Nr. 
553667, 54 Euro). Das Or 
hatte den letzten Flugeiner Tu-154 
bei Malev durchgeführt. 
tere klassische Airliner in 1:200 
sind die verchromte Douglas 











DC-3 („The Lindbergh Line“, 
NC-14931) von TWA (Art.-Nr. 


553742, 46 Euro) und die 
Douglas DC-6B © von SAS 


(Art.-Nr. 553575, 52 Euro). Be- 


sonders letzter 
gelungen. 





Modell ist gut 


Hobbymaster 

In limitierter Auflage mit 
weltweit 1000 Stück ist der 
Lockheed F-104G Starfighter 


© in den Farben der „Vikings“ 


Wei- 





des Marinefliegergeschwaders 
2 erschienen. Das Metall-F 
tigmodell im Maßstab 1:72 ent- 
nderheit die letz- 
ern eis Anal 












ein- oder ausgefahren darstellen. 
Der Anstrich der beiden Je: 
sehr gut wiedergegeben. Aller- 
dings ist die Spitze des Modells 
etwas grob ausgefallen (Art.-Nr. 
HA1017, 39 Euro; als Zwi 
Set 75 Euro). Bezug etlah 
über www.warbirdmodelle.de. 














Revell 


Viel Modell für wenig Geld 
bietet der Bausatz des berühm- 
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ten Schwimmerflugzeugs Arado 
Ar 196 A-3 © als Formneuheit 
im Maßstab 1:32. Die Detaillie- 
rung besonders der Kabine und 
des Motors sind sehr gut. Der 
BMW-Sternmotor kommt un- 
ter der auch offen darstellbaren 
Verkleidung gut zur Geltung. 
Die Steuerflächen sind sepa- 
rat ausgeführt, und die Tragflä- 
chen können auch angeklappt 
montiert werden. Die Gravuren 
sind recht fein ausgefallen. Die 
sauber gedruckten Abziehbilder 
erlauben den Bau einer Maschi- 
ne des KG 100 bei Kreta oder 
eines Bordflugzeugs der „Tir- 
pitz“. Eine Display-Plattform 
vervollständigt das empfehlens- 
werte Kit (Art.-Nr. 04688, 192 
Teile, 24,99 Euro). 
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Wingnut Wings 


Inder Serie der hervorragenden 
:32-Modelle von Flugzeugen aus 
dem Ersten Weltkrieg haben sich 
die Neuseeländer erstmals an ei- 
nen zweimotorigen Typ gewagt. 
Die Gotha G.IV @ ist der bis- 
her größte Bausatz von Wing- 
nut Wings und kann sich mehr 
als sehen lassen. Wie üblich ist 
schon die Bauanleitung (dies- 
mal 40 Seiten stark) eine Augen- 
weide. Sie enthält zusätzlich zu 
den 3-D-Zeichnungen viele zeit- 
genössische Fotos. Detaillierung 
und Strukturen sind wie immer 
sehr gut. Zu den 436 Plastiktei- 
len gesellen sich noch 22 Fotoätz- 
teile. Bei den Abziehbildern hat 
der Modellbauer die Wahl zwi- 

















Flugzeuge in diesem H 





Boeing 377 Stratocruiser 


Boeing SST 
Bücker Bü 181 Bestmann 


| Handley Page Halifax 
| Heinkel He 111 


Hunting Jet Provost 
Republic P-47 Thunderbolt 


Sikorsky S-51 





1:144 Minicraft; 1:72 Italeri; 
1:48 Revell, Trumpeter 
1:200 Revell 

1:72 Huma; 

1:32 Planet Models 

1:72 Revell 

1:72 Hasegawa, Revell; 
1:48 Revell/Monogramm (mit v1) 
1:72 Airfix 

1:144 Minicraft; 

1:72 Academy, Hobbyboss, 
Italeri, Revell, Tamiya; 

1:48 Academy, Tamiya; 
1:32 Trumpeter 

1:72 Mach 2, MPM; 

1:48 FM Models 
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schen fünf Flugzeugen, darun- 
ter vier des KagOHL 3 (Kampf- 
geschwader der obersten Hee- 
resleitung). Das Modell kann 
nur direkt bei Wingnut Wings 
über das Internet bestellt wer- 
den (www.wingnutwings.com). 
Der Versand ist nach wie vor 
kostenfrei. Allerdings können 
noch Gebühren des deutschen 
Zolls hinzukommen (Art.-Nr. 
32005, 458 Teile, 139 Dollar, 
ca. 107 Euro). 











1 AiarlıTaay 
geschichte 


Braunschweig 


Die Luftfahrtgeschichte 

von Braunschweig wird hier 
in mehreren Aufsätzen be- 
handelt, angefangen bei 

der ersten Fahrt eines Luft- 
schiffs und dem ersten Mo- 
torflug im Jahr 1910. Wei- 
tere ausführlich dargestellte 
Themen sind die Luftfahrt- 
forschungsanstalt von 1936 
bis 1945, die späteren For- 
schungseinrichtungen von 
DFVLR und DLR, der Luftver- 
kehr einschließlich der Ver- 
kehrsfliegerschule und die 
militärische Luftfahrt bis 
1945. Auch das Luftfahrt- 
Bundesamt, die Bundes- 
stelle für Flugunfallunter- 
suchung und die Akaflieg 
fehlen nicht. 

Arbeitskreis Braunschweiger 
Luftfahrtgeschichte e. V. 
(Hrsg.): Braunschweiger 
Luftfahrtgeschichte. 376 Sei- 
ten, 240 Abbildungen. ISBN 
978-3-941737-18-1. Appel- 
hans Verlag, Braunschweig. 
24,50 Euro 


Wertung: eeeee>) 
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service | Modelle und Bücher 


Außerdem sind zwei deut- 
sche Jäger neu im Programm. 
Die Pfalz D.IIla beeindruckt 
mit der üblichen Qualität der 
Bausätze aus Neuseeland im 
Maßstab 1:32. Ihr stromlinien- 
förmiger Rumpf kommt gut zur 
Geltung. Auch hier enthält die 
Bauanleitung zahlreiche Origi- 
nalfotos. Bei den Bemalungsva- 
rianten stehen fünf Maschinen 
zur Auswahl (der Jagds 
16b, 18, 530 und 77b). Die Tarn- 














een 


LONDON 1917-18 


14 


[olulele]ıW:111w4 


Die deutschen Bombenan- 
griffe auf London im Ersten 
Weltkrieg während der Jahre 
1917 und 1918 sind ein selten 
behandeltes Thema. Dies 
ändert sich mit der vorlie- 
genden, in englischer Spra- 
che erschienenen Broschüre. 
Gut recherchiert beschreibt 
der Autor die damals von 
den Briten „Blitz“ genann- 
ten Angriffe der deutschen 
zweimotorigen Bomber und 
zuletzt der Riesenflugzeuge 
auf die Metropole sowie 

die britischen Gegenmaß- 
nahmen. Eigens angefertig- 
te Karten und Farbgemälde 
vervollständigen das Werk, 
das recht spannend zu lesen 
ist. Für jeden Angriff werden 
die beteiligten Flugzeuge 
aufgelistet. 

lan Castle: London 1917-18. 
The Bomber Blitz. 96 Sei- 

ten, zahlreiche Abbildungen. 
ISBN 978-1-84603-682-8. 
Osprey Publishing, Oxford, 
GB. ca. 17,50 Euro 6 


Wertung: eeeee) 








muster der Tragflächen liegen 
roßformatige Abziehbilder 
Fotoätzteile ergänzen den 
Bausatz. Sowohl die frühen als 
auch die späten Versionen der 
unteren Tragflächen und Ver- 
strebungen sind enthalten (Art.- 
Nr. 32006, 147 Teile, 65 Dollar, 
ca. 47 Euro). 

In ähnlicher Ausführung ist 
die Roland D.Vla © verfüg- 
bar. Das Original zum Modell 
kam nur im letzten Kriegsjahr 











Messerschmitt 





Die Entstehung des flugfä- 
higen Nachbaus der M 17, 
Messerschmitts erstem 
Motorflugzeug, bei Bitz in 
Augsburg steht im Mittel- 
Punkt dieses Buches. Aller- 
dings finden sich relativ 
wenig Informationen zur 
originalen M 17, und die 
Entstehung wird im We- 
sentlichen nur durch ein 
Sammelsurium zahlreicher 
Fotos dokumentiert. Gute 
Flugbilder fehlen, auch 

ist die Qualität der Fotos 
nicht immer optimal. Das 
„Ello“ genannte Flugzeug 
ist heute beim EADS Heri- 
tage Flight in Manching be- 
heimatet. 

Werner L. Blasel: M 17 „Ello“. 
Messerschmitts erstes Mo- 
torflugzeug. Die spannen- 
de Geschichte eines histori- 
schen Nachbaus. 104 Seiten, 
rund 150 Abbildungen. ISBN 
978-3-927697-60-7. Stedin- 
ger Verlag, Lemwerder. 
22,80 Euro 


Wertung: ee9900 





in begrenzter Stückzahl zum 
Die Bauanleitung ent- 
hält ätzlich einige Farbfo- 
tos der noch im Luftfahrtmu- 
seum in Krakau existierenden 
sprünglich aus der 















schen Luftfahrtsammlung 
in Berlin stammt. Auch bei die- 
sem Bausatz stehen fünf ver- 








wahl (Art.-Nr. 320. 
65 Dollar, ca. 47 








Flugplatz Ma 


Viel Material, vor allem für 
Lokalhistoriker, bietet das 
gut recherchierte Buch über 
die Geschichte des Flug- 
platzes Marx in Friesland. 
Zahlreiche Originaldokumen- 
te vermitteln dabei einen 
guten Eindruck über die da- 
maligen Geschehnisse. Auch 
einige Zeitzeugen kommen 
zu Wort. Den Schwerpunkt 
bilden die Ereignisse wäh- 
rend des Zweiten Weltkriegs. 
Die Luftwaffe setzte von 
Marx aus mehrere Einheiten 
ein, die unter anderem die 
Heinkel He 111 und Junkers 
Ju 88 flogen. Kurz vor Kriegs- 
ende kam auch die Arado 

Ar 234 zum Einsatz. Nach 
dem Krieg wurde der Flug- 
platz nicht in größerem 
Maße genutzt. 

Norbert Giese: Flugplatz 
Marx. 185 Seiten, rund 300 
S/W-Abbildungen. ISBN 978-3- 
87542-065-4. Brune-Mettcker 
Druck- und Verlagsgesell- 
schaft, Wittmund. 15 Euro 


Wertung: eeee009 
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aerokurier. 


VEREINSPORTAL 


Erstelle das Portrait Deines Vereins! 


www.aerokurier.de/vereinsporta 
x j 


Ö Stelle der großen aerokurier-Community Deinen Verein und seine Aktivitäten vor 
Z Veröffentliche aktuelle Infos, Termine und Angebote Deines Vereins 

Mache Vereinsfeste weit über die Grenzen Deines Flugplatzes bekannt 
Lade Fotos der Vereinsflotte und des Vorstands hoch 

Z Stelle Galerien vom letzten Vereinsfest ins Portal 

© Kommuniziere und vernetze Dich mit anderen Vereinen 

Z Steigere die Reichweite Deines Vereins 









m 2.-3.4.2011 
EAA Sun 'n Fun, Lakeland, FL, USA 
Internet: www.sun-n-fun.org 


16.4.2011 

30. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse, Technik 
Museum Speyer 

Tel.: 06232/67 08 0, 

E-Mail: info@technik-museum.de , 
Internet: www.technik-museum.de 


m 22.-24.4.2011 

Classic Fighters Airshow, Omaka 
‚Aerodrome, New Zealand 
Internet: www.classicfighters.co.nz 


30.4.2011 

Rebirth Connie, Rollout mit 
Oldtimerbeteiligung und Tag 
der offenen Tür, Lahr 
Internet: www.airport-lahr.de 


1.5.2011 

Shuttleworth Spring Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds.S618 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


14.5.2011 

Shuttleworth Spring Evening 
Airshow, Old Warden Aerodrome, 
Nr. Biggleswade, Beds.SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


m 14.-15.5.2011 

Planes of Fame Airshow, 

‚Chino, CA, USA 

Internet: www.planesoffame.org 


22.5.2011 

Spring Air Show, Celebrating 
Women in Aviation, Imperial War 
Museum, Duxford, Großbritannien 
Internet: www.duxford.iwm.org.uk 


1 2.-5.6.2011 

Klassikwelt Bodensee, Messe für 
Klassiker zu Lande, zu Wasser und 
in der Luft, Friedrichshafen 

Tel. 07541/708-0, Internet: 
www.klassikerwelt-Bodensee.de 


m 3.-5.6.2011 

World War Il Weekend Airshow, 
Reading, PA, USA 

Internet: www.maam.org 





Impressum 


Termine/Surftipps 


= 4.-5.6.2011 
Stampe Fiy-In, Antwerpen, Belgien 
Internet: www.stampe.be 


5.6.2011 

Shuttleworth Mid Summer 
‚Airshow, Old Warden Aerodrome, 
Nr. Biggleswade, Beds.SC18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


#11.-12.6.2011 

La Ferte-Alais, Airshow, Cerny, 
Frankreich 

Internet: www.ajbs.fr 


= 17.-19.6.2011 

‚Air Classics, Gelnhausen 
‚Aero-Club Gelnhausen e. 
Tel.: 06051/921712, E-Mail: info@air- 
classics-gelnhausen.de, Internet: 
www.airclassics-gelnhausen.de 


1 17.-19.6.2011 

‚6th Texel Talldragger & Oldtimer 
Fly-In, Texel International Airport, 
Niederlande 

Tel.: ++31/ (0)222 311 267, 

E-Mail: Info@texelairport.nl, 
Internet. www.texelairport.ni 


18.6.2011 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds.SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


m 25.-26.6.2011 

Oldtimer Meet, 
Fribourg-Ecuvillens, Schweiz 
Internet: www.aerotique.ch 


#1.-3.7.2011 

Bavarian Airmeeting, 
Tussenhausen-Mattsies 
Internet: www.bavarian-airmee- 
ting.de/Bavarian_Airmeeting/ 
home.htmi 


2.7.2011 

Engiadina Classics, Mountain 
Fly-In, Samedan, Schweiz 
Internet: www.engadin-airport.ch 


=3.7.2011 

Flying Day, Museo de Aviones 
Historicos en Vuelo, 

Cuatro Vientos, Spanien 





Internet: www.fio.es/Exhibiciones. 
htmi 


=8.-10.7.2011 

Gathering of Eagles, Lost Nation 
‚Airport, Willoughby OH, USA 
Internet: www.usam.us 


= 9.-10.7.2011 

The Fighter Collection 2011, Flying 
Legends, Imperial War Museum, 
Duxford, Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, Inter- 
net: www.fighter-collection.com 


Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte Informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 


Surftipps 


Die einzige flugfähige Boeing B- 
29 ist bei der Commemorative Air 
Force in Texas zuhause. Im letzten 
Spätsommer startete der schwe- 
re US-Bomber aus dem Zweiten 
Weltkrieg nach vierjähriger Res- 
taurierungspause zum Erstflug, 
der von einer Hawker Sea Fury im 
Film dokumentiert wurde. 
www.cafb29b24.org/a/index.htm 


Auch die „Stormbirds“ aus Everett 
bei Seattle beschäftigen sich mit 
historischen Flugzeugen. Sie 
bauen unter anderem eine Klein- 
serie des deutschen Düsenjägers 
Messerschmitt Me 262 nach. Fas- 
zinierende Flug- und Cockpit- 
aufnahmen zeigen Filme auf der 
Stormbirds-Webseite. 
www.stormbirds.com/project/ 
index.htmi 


Historische Filmaufnahmen vom 
INVA-Flugbetrieb in Peenemünde 
vom Sommer 1990 zeigt das 
Videoportal von Google unter 
folgender Adresse. Dabei kommt 
besonders der Schwenkflügler 
MIG-23 nicht zu kurz. 
http://video.google. 
com/videoplay?docid=- 
8760027320128424890# 


In Peenemünde trainierte die NVA 
mit der MiG-23BN auch den simu- 
Iierten Abwurf von RN-40-Atom- 
bbomben, weiche im Kriegsfall die 
Sowjetunion aus ihren Beständen 
geliefert hätte („Übung 1157°). 
Fotos des dafür benötigten Spe- 
zialbombenträgers finden Sie auf 


einer informativen Webseite über 
das NVA-Jagdbombergeschwader 
37 in Drewitz. 
www.jbg37.de/html/bombenbe- 
waffnung.htmi 


Natürlich werden auch die Cock- 
pitschalter für die Spezialbewaff- 
nung gezeigt: 

www.jbg37.de/htmi/kabine.htmi 


Flugzeugmuseen der Schweiz 
und zahlreiche Hintergrundinfor- 
mationen dazu hat die Websel- 

te der Schweizer Luftwaffe auf- 
gelistet: 
www.lw.admin.ch/internet/luft- 
waffe/de/home/themen/history/ 
museum.htmi 


Das einzigartige russische Luft- 
fahrtmuseum In Monino vor den 
Toren Moskaus besuchen wir im 
‚August auf einer Leserreise. In- 
fos vorab finden Sie auf folgender 
Seite in englischer Sprache: 
www.moninoaviation.com 


Nach dem ersten Weltkrieg wur- 
de in Bayern schon 1919 die ers- 
te Fluggesellschaft Bayerische 
Luft Lloyd GmbH gegründet. Nach 
einem Betriebsbeginn mit ausran- 
gierten Militärflugzeugen wurde 
die Flotte 1922 mit zwei moder- 
nen Junkers F-13 ergänzt, die 1926 
von der Deutschen Luft Hansa 
übernommen wurden. Hugo Jun- 
kers hatte 50 Prozent der Antelle 
am Unternehmen gehalten. 
www.europeanairlines.no/baye- 
rische-luft-lloyd-gesellschaft-mit- 
beschrankter-haftung-1919-1926/ 


http://hugojunkers.pytalhost. 
com/ju_bil_a1.htm 
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KL-Dokumentation (2) 


Fotos: Archiv Al 





“" Vorschau 





Mit der Bell XV-3 betrat Bell in den 50er Jahren technisches Neuland. Mit dem Versuchs- 
gerät mit schwenkbaren Rotoren gelang zum ersten Mal der Übergang vom rotor- 
gestützten Schwebe- zum flächengestützten Reiseflug. 


Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, wenn angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden. 





Henschel Hs 123 


Die bullige Hs 123 setzte sich Mitte der 30er Jahre als 
leichtes Sturzkampfflugzeug gegen Konstruktionen 
von Blohm & Voss und Fieseler durch. Bis 1938 lief der 
Serienbau. Zu Beginn des Zweiten Weltkriegs spielte 
die Hs 123, wenig bemerkt von der Öffentlichkeit, noch 
eine wichtige Rolle. 


Ouragan in Israels Luftwaffe 


Anfang der 50er Jahre wollte Israel eigentlich die Das- 
sault Mystere Il einführen. Die ersten Piloten wurden 
schon in Frankreich umgeschult. Doch dann stellte 
die Luftwaffenführung auf die Ouragan um. Sie wurde 
für Israel zu einem wichtigen Kampfflugzeug. 
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bis zum Youngtimer präsentiert 
MOTORRAD CLASSIC in jeder 
Ausgabe große Marken, 
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historischen Sport und Tipps für 
Restaurierung und Reparatur. 


JETZT NEU IM INTERNET: 
\www.motorrad-classic.de 
lL__————————— 


Jetzt neu im 
Zeitschriftenhandel 





motorradclassic@motorpresse.de anfordern 


